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The main purpose of this paper is to study the general attitudes towards the planned 
«Bypakke Molde» and how the establishment of toll user charges will affect people`s 
travel behavior.  
 
Main findings show that respondents are negative to the introduction of tolls, that 
corresponds with previously studies. The reasons that is highlighted as the most important 
for respondents who are against the introduction of tolls in Molde are «the public should 
finance», «pay enough taxes / fees as it is and «give less activity in the center of Molde». 
Regarding the reasons they are positive is «improve pedestrian and cycle paths», «road 
constructions happening faster compared to the state funded all alone» and «contributes to 
better traffic flow through Molde»  
 
As an result of establishment of toll in Molde, the expected reduction of trips are 6,7 % 
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økende grad innført for å møte utfordringer innen infrastruktur. «Bypakke Molde» ble 
vedtatt 02/2015 og er nå til høring for den nye Nasjonale transportplan. Derfor synes jeg 
det ville være interessant å undersøke hvilke holdninger befolkningen har og hvordan den 
vil påvirke reiseatferden.  
 
For å kunne foreta en holdningsundersøkelse blant befolkningen i Molde kommune, fikk 
jeg verdifull hjelp fra Statens vegvesen, både finansielt og praktisk gjennomføring. Jeg vil 
derfor takke Statens vegvesen i Molde, mine veiledere Maria Laingen, Cathrine Helle-
Tautra og Andre Moltubakk for god veiledning og hjelp. Videre vil jeg takke alle 
respondentene av spørreundersøkelsen for deltakelse, som la grunnlaget for å gjennomføre 
oppgaven. 
 
En stor takk til min veileder førsteamanuensis Lisa Hansson for verdifulle innspill, både 
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Det er kjent at Molde kommune står overfor samferdselsutfordringer, som forventes å 
forverres ytterligere i fremtiden på grunn av klimautfordringer, befolkningsvekst og 
endrede reisevaner. For å møte disse utfordringene er det planlagt en bypakke, med 
bominnkreving som hovedfinansiering.  
 
Formålet med denne oppgaven var å kartlegge holdningene til bypakken blant 
befolkningen i Molde kommune, samt hvordan de forventer innføringen vil påvirke 
reiseatferden. På bakgrunn av det har jeg utarbeidet følgende problemstillinger: 
1. Kjenner befolkningen i Molde til «Bypakke Molde», og i hvilken grad mener de 
det er behov for de ulike tiltakene? 
2. Hva er holdningene til de planlagte bomstasjonene, og hva mener befolkningen at 
bompengeinntektene skal benyttes til? 
3. Hvordan vil de planlagte bomstasjonene påvirke reiseatferden til befolkningen i 
Molde? 
 
Undersøkelsens forskningsspørsmål ble undersøkt ved en deduktiv tilnærming, fra teorier 
som generalisert reisekostnad, konsumentoverskudd, betalingsvillighet, holdninger og 
priselastisitet til en web basert spørreundersøkelse. Fra undersøkelsen fikk jeg inn 224 
svar, og resultater viser at 84 % kjenner til den planlagte bypakken. Videre viser 
undersøkelsen at 63 % av respondentene er mot innføring av bomstasjoner, mens 37 % er 
for. Respondentene mener bominntektene bør først og fremst benyttes til veiutbygging og 
gang- og sykkelveier.  
 
For å undersøke respondentenes priselastisitet ble de bedt om å oppgi antall passeringer før 
og etter innføring av bomstasjoner. Resultatene viser at det kan forventes en reduksjon i 
antall reiser på 6,6 % for både jobb og fritidsreiser. Den totale kortsiktige priselastisiteten 
er -0,12 for reiser til og fra jobb, og -0,40 for fritidsreiser. Det innebærer at trafikken vil 
reduseres med 0,12 % og 0,40 %, dersom de generaliserte reisekostnadene øker med 1 %.  
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1.0 Innledning  
Det er kjent at urbane områder opplever kødannelse i sine transportnett, samt luft og støy 
forurensning som truer det fysiske miljøet og deres innbyggere (Ramjerdi 1995). Dermed 
blir behovet for utbedringen av infrastrukturen i Norge stadig mer omfattende, med tanke 
på investeringer i nye veier, utbedring av eksisterende veinett og drift og vedlikehold. 
Samferdselssektoren er sektoren som har hatt den sterkeste investeringsveksten de siste 
årene, og da særlig investering i infrastruktur. Tall fra SSB viser at i år 2014 var offentlige 
veiinvesteringer på over 30 milliarder kroner (SSB 2015a). Men selv om årlige 
bevilgninger til drift og vedlikehold har økt, hevdes det i grunnlaget til Nasjonal 
transportplan at det er et betydelig vedlikeholds- og oppgraderingsbehov som vil kreve 
høye rammer (Avinor et al. 2016). I tillegg truer dagens klimaendringer både veinettet og 
infrastruktur, dermed blir det viktig å bygge fremtidsrettet for å unngå ad-hoc løsninger og 
høye kostnader som følge av flom, ras eller sprengt kapasitet. I følge Statistisk sentralbyrå 
(SSB) vil vi om 35-40 år være ca. 2 millioner flere innbyggere i Norge, noe som vil føre til 
økt etterspørsel etter transport og kreve store investeringer i infrastruktur (Forening 2015).  
 
For å møte klimautfordringene, har klimaforliket et mål om at «veksten i persontransporten 
i storbyområdene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange», men biltrafikken skal 
holdes på samme nivå som i dag. Målet er lagt til grunn i Nasjonal transportplan 2014- 
2023, og omtales gjerne som «nullvekstmålet. For det kommunale veinettet i 
storbybyområdene betyr dette økt fokus på bygging av anlegg for gående og syklende, og 
trolig innføring av restriksjoner på biltrafikken for å nå nullvekstmålet. Restriksjoner kan 
være reduksjon av arealer til parkeringsplasser eller køprising/bompenger (Avinor et al. 
2016). Per 10. februar 2016 er det om lag 75 bompengeprosjekter som enten er i drift eller 
vedtatt av Stortinget. Hovedformålet med bompengefinansiering er å få raskere utbygging 
av infrastruktur på vei (Vegvesen, 2015). For oversikt over bompengeprosjekter i Norge, 




Figur 1.1 Bompengeprosjekter i Norge per 26.11.2015 (AutoPASS 2015) 
 
Figuren viser at det er ulike typer for innkreving; bominnkreving på vei, bypakker, 
bominnkreving på ferjer, lokal drivstoffavgift og manuell innkreving. For å møte 
utfordringene til infrastruktur og nullvekstmålet, ble «Bypakke Molde» vedtatt 20.02.2015, 
og inneholder først og fremst en firefeltsvei, gang og sykkelvei. Prislappen er på ca. 2.6 
milliarder kroner (Sweco 2013a). Finansieringen fordeler seg som følge, stat (30%), 
fylkeskommune (5%), kommune (5%) og bompenger (60%).  
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Bominntektene skal finansiere hovedveier (riks-, fylkes og kommuneveier), gang og 
sykkelveier, trafikksikkerhetstiltak (TS), kollektiv og miljø. Siden den største andelen for 
«Bypakke Molde» skal finansieres av bompengeinnkreving, finner jeg det interessant å se 
på holdningene blant befolkningen i Molde, og hvordan en innføring vil påvirke 
reiseatferden. Tidligere undersøkelser viser at de generelle holdningene for innføring av 
bomstasjoner som en restriksjon på biltrafikken, er negative blant brukerne. Blant annet, en 
studie gjennomført av Odeck og Bråthen, viste resultatet at 1 % økning av bompenger førte 
til 0,5 % reduksjon i trafikken, eller mindre. Men størrelsen på reduksjonen avhenger av 
ulike faktorer som reisens hensikt, reisefrekvens, bompengenivået og reiselengde (Odeck 
og Bråthen 2008). De aktuelle faktorene skal undersøkes nærmere for innbyggerne i 
Molde.  
 
Molde ligger i Møre og Romsdal hvor veitrafikken har hatt en økning mellom 1,5 og 3 % 
per år i hele perioden fra 2008 til 2014, og er det fylket som har hatt mest økning i 
veitrafikken enn resten av landet (Møre og Romsdal fylkeskommune 2015). 
Reisevaneundersøkelsen fra Transportøkonomisk institutt viser at nesten 70 % av reisene i 
Molde skjer med bil, enten som fører eller passasjer. En årsak til denne trafikkøkningen er 
høy og økende aktivitet knyttet til både arbeid og fritid. Noe som igjen påvirker 
klimagassutslippene, støv og støyproblemene, samt økt slitasje på veinettet og større behov 
for oppgradering og vedlikehold (Møre og Romsdal fylkeskommune 2015). 
Trafikkmålinger viser at det er opp mot 20 000 kjøretøy i døgnet, og som følge av det er 
den eksisterende veien underdimensjonert. Dette antallet forventes å stige ytterligere i 
fremtiden med tanke på befolkningsvekst. Dermed står Molde overfor 
samferdselsutfordringer, da innfartsveien allerede er sprengt og det viser seg i rushtiden da 
det danner seg bilkøer. Statens vegvesen krever firefeltsvei når man passerer 12 000 









Formålet med denne oppgaven er å se på de generelle holdningene til «Bypakke Molde», 
samt hvordan de forventer innføringen vil påvirke reiseatferden. På bakgrunn av det har 
jeg utarbeidet følgende problemstillinger: 
1. Kjenner befolkningen i Molde til «Bypakke Molde», og i hvilken grad mener de 
det er behov for de ulike tiltakene? 
2. Hva er holdningene til de planlagte bomstasjonene, og hva mener befolkningen at 
bompengeinntektene skal benyttes til? 
3. Hvordan vil de planlagte bomstasjonene påvirke reiseatferden til befolkningen i 
Molde? 
 
I tillegg til problemstillingen har jeg utarbeidet to hypoteser som presenteres i kap 4.  
1.2 Oppgavens oppbygning   
Oppgaven er delt inn i seks kapittel. Første kapittelet starter med en innledning som 
redegjør for tilstanden til infrastrukturen, bakgrunnen for valg av tema, hovedformålet og 
oppgavens problemstilling. Andre kapittel gir en innføring om «Bypakke Molde» og dens 
tiltak; firefeltsvei på E39, myke trafikanter, kollektivtrafikken og bomstasjonene. Tredje 
kapittel er todelt og inneholder teorier som oppgaven er forankret i. Del 1 presenteres 
generaliserte reisekostnader, konsumentoverskudd, betalingsvillighet. Del 2 holdninger og 
priselastisitet. Fjerde kapittel redegjør og diskuterer metoden som er benyttet for 
oppgaven. Blant annet forskningsdesign og metode, gjennomføringen av 
spørreundersøkelsen, utvalgsprosessen, utvalgets representativitet og analysen. Til slutt 
undersøkelsens gyldighet og etiske avveininger. Femte kapittel er todelt. For å beregne 
priselastisiteten til befolkningen vil jeg i del 1 presentere de generaliserte reisekostnadene 
for reiser til og fra jobb, og fritidsreiser. For å besvare undersøkelsens problemstilling vil 
jeg i del 2 presentere undersøkelsens resultat og analyse, og tilslutt prøve å koble 
priselastisitet og holdninger til befolkningen i Molde. Sjette kapittel inneholder avslutning 
av undersøkelsen, hvor oppgavens problemstillinger blir besvart. Kapittelet avsluttes med 






2.0  Bypakke Molde 
Bypakke Molde er et samarbeidsprosjekt mellom Molde kommune, Statens vegvesen og 
Møre og Romsdal fylkeskommune.   
 
Bypakken inneholder flere tiltak som samlet skal sikre bedre trafikkavvikling og øke 
trafikksikkerheten. Blant annet utbedring av E39, gang og sykkelveier, samt ulike 
kollektivtiltak for å forbedre tilbudet og fremkommelighet, og trafikksikkerhetstiltak. 
Innholdet i hvert prosjekt blir presentert fra kap 2.1 og utover.  
 
Arbeidet med «Bypakke Molde» har vært en lang prosess. Til nå er det beregnet 7-8 år, på 
grunn av skiftende politiske signaler både lokalt og nasjonalt. I dag er reguleringsplanen 
for E39 Kviltorp-Lergrovika vedtatt og godkjent, reguleringsplanen for sykkelvei/fortau 
Elvegata-Kviltorp er under sluttbehandling i kommunen. De resterende prosjektene er 
fortsatt under behandling. Samferdselsministeren har per i dag uttalt at spørsmålet om 
statsmidler må behandles først i Nasjonal transportplan (NTP) før søknaden om 
bompenger kan behandles. Det innebærer at det ikke er klart om staten vil bidra med 30 % 




Figur 2.1 Oversikt over prosjektene i «Bypakke Molde» i samarbeid med Statens vegvesen (Statens Vegvesen 2015b) 
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2.1 E39  
Utbyggingen av E39 mellom Felleskjøpet og Lergrovika er planlagt å starte fra vest mot 
øst. Den nye E39 består av 3,6 km firefeltsvei, 2.7 km tofeltsvei, 10 rundkjøringer og 1 
toplanskryss (Sweco 2013a). I følge Statens vegvesens forslag til utbyggingsplan vil det 
tidligst være mulig med byggestart i 2019, på grunn av komplisert reguleringsarbeid i 
Bolsønesområdet (Bø 2015). Bildet under illustrerer den nye firefeltsveien fra Lergrovika 
til Bolsønesområdet.  
 
 
Figur 2.2 Ny firefeltsvei fra Lergrovika til Bolsønesområdet (Dahl 2015) 
 
De ulike prosjektene for E39 er: 
Kviltorp – Lergrovika 
 




Reguleringsplanen for Kviltorp-Lergrovika ble vedtatt 20.03.2014. Planlagt byggestart er 
år 2023 (Statens Vegvesen 2015b). Reguleringsplanen innebærer at E39 Kviltorp-
Lergrovika reguleres til firefeltsvei med midtdeler og veibredde 17 meter. Den nåværende 
rundkjøringen på Lergrovika vil bli utformet som en turborundkjøring, som er en ny type 
rundkjøring som skal gi bedre kapasitet og trafikksikkerhet (se figur 2.4). Samt skal det 
bygges en undergangstunnel for myke trafikanter og utbedre busslommene på 
strekningene.  
 
Figur 2.4 Illustrasjon av turborundkjøring (Sweco 2013b) 
 
En turborundkjøring kjennetegnes ved at riktig kjørefelt må velges før innkjøring i selve 
rundkjøringen. Innkjørende trafikk må vike for sirkulerende trafikk og inne i 
rundkjøringen er fletting og feltskifte ikke mulig. Man kan kun forlate rundkjøringen via 
den forhåndsvalgte kjøreretningen (Sweco 2013b).  
Bolsønes – Fuglset 
 
Figur 2.5 Plankart Bolsønes-Fuglset (Statens Vegvesen 2015b) 
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Reguleringsplanen for området Bolsønes og Fuglset er under arbeid, men planlagt 
byggestart er år 2019. For å nevne de viktigste planområdene, strekker den seg fra vest for 
Glamox på Bolsønes, samt deler av Birger Hatlebaks veg og Enenvegen helt opp til krysset 
til Fuglsetbakken og E39 øst for AXTech nye næringsbygg ved E39 Fannestrandsvegen 
(Statens Vegvesen 2013). I tillegg inngår gang- og sykkelveier og busslommer i 
planarbeidet, og det skal legges til rette for underganger samt bro for myke trafikanter for å 
krysse E39. Hovedmotivet for dette prosjektet er trafikksikkerhet, økt framkommelighet og 
bedre miljøforhold (Norconsult 2015).  
 
Fuglset-Kviltorp, inkl. Knausenlinja 
Reguleringsplan for Fuglset-Kviltorp, inkl. Knausenlinja er under arbeid og planlagt 
byggestart er år 2021. Knausenlinja skal bli en ny vei som skal forbinde Fannestrandsveien 
og Frænaveien (Bø 2015). 
 
 











2.2 Myke trafikanter 
Etter anmodning fra Statens vegvesen skulle alle tettsteder over 5000 innbyggere ha en 
vedtatt hovednettplan for syklende innen 2013. I tillegg kom det også føringer fra Nasjonal 
transportplan 2010-2019 at det skal gjøres attraktivt å sykle for alle, og fremme bruken av 
alternative transportmetoder til bilen. Blant annet, sykkeltrafikken i Norge skal utgjøre 
minst 8 % av alle reiser, i byer og tettsteder skal sykkeltrafikken dobles, 80 % av alle barn 
og unge skal sykle eller gå til skolen, utvikles mer trafikksikre løsninger, forbedret 
sykkelparkering og skilting (Molde Kommune 2013).  
 
På bakgrunn av det skal «Bypakke Molde» styrke tilbudet for myke trafikanter, ved å 
prioritere utbygging av fortau, gang- og sykkelveier til sentrum, og til skoler, barnehager, 
butikker og arbeidsplasser. Det er tidligere vedtatt en sammenhengende gang og sykkelvei 
mellom Elvegata i sentrum og Kviltorp, og den skal ligge parallelt med E39 (Bø 2015). De 
ulike prosjektene for gang og sykkelvei i samarbeid med Statens vegvesen og Molde 








                                                 
1 Elvegata-Kviltorp, Forlengelse av Glomstuveien, Julsundvegen-Elvegata, Fv. 401 





En utredning av kollektivtrafikken i Molde skal inngå som en del av «Bypakke Molde». 
Det er en rekke målsetninger og strategier på nasjonalt, regionalt og lokalt nivå som ligger 
til grunn for kollektivutredningen: (Rødseth 2014) 
o Kollektivtrafikken skal sammen med gang- og sykkel ta all fremtidig vekst i 
persontransportene og øke sin markedsandel opp til 15 %.  
o Kvaliteten på kollektivtilbudet: rutetilbud, kollektivinfrastruktur, informasjon mv. 
skal utvikles og oppgraderes. Særlig vekt på trafikktunge områder og 
reiserelasjoner 
o Utvikle rutetilbud i sammenheng med byutviklingen 
o Kollektivtilbudets kvalitet skal øke, samt krav til effektiv drift og høy 
ressursutnyttelse. 
 
Bypakken og ulike transportpolitiske virkemidler som avgifter, parkeringsrestriksjoner og 
andre trafikkregulerende tiltak skal regulere personbiltrafikken, og få flere til å reise med 
kollektiv. For å få flere til å reise kollektivt skal kollektivtilbudet i «Bypakke Molde» 
utbedres. Rutetilbudet skal utvikles med utgangspunkt i eksisterende ruter, regionrutene 
skal oppgraderes og i betydelig grad samordne med/integreres i byrute-tilbudet. Det skal 
etableres flere direkteforbindelser mellom store bolig og arbeidsplasskonsentrasjoner evt. i 
form av spesielle arbeidsruter, samt bedre forbindelse mellom øst og vest. Bedre tilbud av 
shuttletilbud til flyplassen. Holdeplassene skal oppgraderes, med fokus på sikkerhet ved 
ankomst og sikker kryssing til/fra. Etablere kollektivknutepunkt med innfartsparkering i 
Fræna og Hjelset (i sammenheng med igangsettingen av bompengeinnkrevingen). Utbedre 
trafikantinformasjon til alle kanaler, som IKT 2 og ITS 3, med oppgradert 
holdeplassinformasjon, nye betalingsløsninger, app`er og aktivitet på sosiale medier.  
 
Når det gjelder takstsystemet, vil det som eksisterer i dag beholdes. Men det foreslås en 
omlegging av takstreglene; en minstetakst for flere soner eller en enhetstakst i hele 
kommunen. Et annet forslag er at taksten skal gå ned med 10-15 % hvis man får en 
overgang fra enkeltbilletter til ungdoms – og miljøkort. I tillegg blir det foreslått at 
kollektivtrafikken bør fritas for bompengeinnkreving.  
                                                 
2 Informasjons – og kommunikasjonsteknologi  
3 Intelligente transportsystemer  
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2.4 Bomstasjoner  
Hovedformålet med bompengefinansiering er å få raskere utbygging av infrastruktur på 
vei. I over 100 år har det vært en lang tradisjon med å finansiere veibygging ved bruk av 
bompenger i Norge (Statens Vegvesen 2015a), og det har økt betraktelig de to siste tiårene. 
Hjemmel for innkreving og bruk av bompenger er gitt i vegloven § 27 (1) (Lovdata 1963). 
Men kravet om nytteprinsippet skal ligge til grunn for bompengeinnkreving. Dette 
prinsippet innebærer at de som betaler bompenger skal ha nytte av veiprosjektet 
bompengene finansierer, og de som har nytte av prosjektet skal være med på å betale. 
Dette prinsippet er understreket i flere Stortingsmeldinger4 og Nasjonal transportplan 
2014-2023.  
 
Et unntak for nytteprinsippet er bomringer rundt byen, noe som er tilfellet for bypakken i 
Molde. Bomring blir etablert for å unngå trafikklekkasje over på sideveinettet og svekke 
finansieringsgrunnlaget. Det er planlagt til sammen 9 bomstasjoner, 6 på hovedveinettet og 
de resterende på sideveinettet. Innkreving av bompenger på sideveinettet vil svekke 
nytteprinsippet, men samtidig redusere ulempene med tanke på miljø og sikkerhet 
(Vegdirektoratet 2014a).  
 
 
Figur 2.8 Planlagte bomstasjoner i Molde  
 
Når det gjelder plasseringene av bomsnittene, er det per dags dato forutsettes tre bomsnitt.  
o Vestlige snitt skal ligge ved Høgskolen i Molde 
o Østlige snitt skal ligge på E39 vest for krysset i fylkesvei 64 mot Åndalsnes 
(Lergrovika) og i Frænaveien vest for krysset med Olav Oksvigs veg 
o Molde sentrum  
                                                 




I formannskapets innstilling til Molde datert 3.2.2015 ble følgende lagt til grunn for 
bompengeinnkrevingen (Bø 2015). 
 
Tabell 2.1 Bompengeinnkrevingen for Molde kommune 
Bompengeperioden: 
Forutsettes til 15 år i 
perioden 2017-2032 
Takst: 
Lett bil (<6 meter) 16 kr per 
passering 
Stor bil (>6 meter)  
48 kr per passering 
 
Takstnivået vil justeres i 
takt med 
kostnadsutviklingen. 
Flat rabatt på 10 %  
Annet (AutoPass brukere) 
Månedstak på 60 passeringer  
 
«Timesregel» som innebærer at etter 
passering av en bomstasjon skal ikke 
trafikanten belastes før det er gått en 
time, selv om andre bomstasjoner 
passeres i mellomtiden.  
 
Innkreving av bompenger på offentlig vei skal kun skje ved bruk av automatiske 
bomstasjoner (AutoPASS) (Vegdirektoratet 2014a). Etablering av Auto PASS-avtale 
krever et depositum på 200 kr (AutoPASS 2013).  
 
Selv om formålet med bomstasjonene i Molde ikke skal regulere trafikken, men finansiere 
gang – og veinettet. Er det likevel antatt at trafikken vil reduseres noe over bomsnittene 
ved innføring av bomstasjonene. Statens vegvesen beregninger tilsier at trafikken vil 
reduseres med 20-25 % ettersom noen reiser velges bort, andre reiser blir erstattet med 
gang og sykkel, og kollektiv (Amundsen 2011).  
 
Et eksempel er Miljøpakken i Trondheim som ble innført i 2010, for å redusere trafikken, 
kø, støy, samt øke luftkvaliteten. Trondheim er blant det området med størst 
befolkningsvekst. For å møte utfordringene ble det bygget nye veier, sykkelfelt, fortau og 
miljøgater. Som følge av tiltakene, har antall bilreiser falt og biltrafikken har gått ned med 
17 % i bomsnittene. Som følge av miljøpakken har det blitt flere grønne reiser og bedre 




Det har blitt foretatt en konsekvensutredning for hva situasjonen uten bypakke vil bli. 
Utredningen viser at det vil bli økende kø fra øst om morgenen, og ved Bolsønes på 
ettermiddagen. Samt et relativt dårligere busstilbud, og trafikkfarlige forhold for syklister 
og gående (Strand 2015). Alternativet til bompengefinansiert bypakke er å vente på 
statsmidler, noe som det per dags dato er få utsikter til. Dermed må en leve med økende 
køer, utrygge trafikkforhold og dårlig miljø langs innfartsveien i uoversiktlig framtid 
(Halvorsen 2015).  
2.5 Mediedekning  
Før spørreundersøkelsen ble sendt ut i april har «Bypakke Molde» vært omtalt i både 
regionale og lokale medier 5. I tillegg har det vært debatter i folkemøte og media siden 
bypakken ble vedtatt 02/2015. Til nå er reguleringsplanen for Kviltorp-Lergrovika vedtatt, 
mens de resterende planene er under høring. Det kommer frem fra forslaget til 
detaljregulering E39 Bolsønes – Fuglset 12/2015 at de har mottatt 21 innspill fra både 
bedrifter og privatpersoner. Da den tekniske og geometriske løsningen i forslaget vil kreve 
innløsing og rivning av 9 boliger og 9 næringsbygg av ulik kategori (Bø 2016). Det siste 
informasjonsmøte angående reguleringsplanen for Bolsønes og Fuglset ble holdt etter 
spørreundersøkelsen var avsluttet, 9.mai.2016. Den aktuelle planen ble lagt ut til offentlig 













                                                 
5  http://www.nrk.no/mr/molde-bystyre-har-vedtatt-bypakken-1.12205711, 
http://www.rbnett.no/nyheter/article6849627.ece, http://www.tk.no/nyheter/vil-ha-bypakke-pa-plass-i-
2016/s/1-113-7243457, http://www.rbnett.no/nyheter/article10922729.ece, 
6 http://www.molde.kommune.no/detaljregulering-e39-bolsoenes-fuglset.5864196-291858.html  
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3.0 Oppgavens teoretiske forankring  
Teori danner utgangspunkt for problemstilling og forskningsopplegg, og dermed utgjør 
den referanse for tolkningen av de resultater undersøkelsen gir (Grennes 2001). 
 
Formålet med denne oppgaven er å undersøke hvilke holdninger befolkningen har til 
«Bypakke Molde», samt hvordan befolkningen tror den vil påvirke reiseatferden. Studien 
er todelt, i del 1 vil jeg redegjøre for generalisert reisekostnad, samt konsumentoverskudd 
og betalingsvillighet for å illustrere ulike sitasjoner med generaliserte reisekostnader. For å 
kunne forklare holdningene befolkningen har til «Bypakke Molde» vil jeg i del 2 redegjøre 
for holdningsteori. Men i hvilken grad deres holdninger vil påvirke reiseatferden er 
avhengig av priselastisiteten, som jeg skal presentere til slutt.  
3.1 Del 1 
Generaliserte reisekostnader 
I denne undersøkelsen skal jeg i kapittel 5.1 presentere beregningen av de generaliserte  
reisekostnadene, før og etter innføring av bomstasjoner, for både fritidsreiser og reiser i  
forbindelse med jobb. Men først vil jeg redegjøre for teorien. De generaliserte 
reisekostnadene (GK) er summen av ulike reisetidselementer målt i kroner, dvs. 
trafikantens totale reiseoppofrelse. (Opheim, Nesse  ogNorheim 2012). De ulike 
elementene som inngår i generaliserte reisekostnader er distanseavhengige kostnader,  
distanseuavhengige kostnader (andre utgifter) og tidsavhengige kostnader.  
 
Distanseavhengige kostnader omfatter kostnader til drivstoff, olje og dekk, reparasjoner 
og vedlikehold samt distanseavhengige avskrivninger. Størrelsen på de ulike 
kostnadskomponentene varierer for ulike typer kjøretøyer. For å beregne de 
distanseuavhengige kostnadene med utgangspunkt i lette kjøretøy, vil jeg bruke 
enhetsprisene som TØI og Sweco har utviklet ved vurdering av samferdselstiltak i Norge.  
 
Distanseuavhengige kostnader inneholder bompenger og veiprising, parkeringsavgifter 
og billettutgifter. Det som er relevant for denne studien er bompenger, da jeg ikke har nok 
informasjon til å beregne parkeringsavgifter og billettutgifter for kollektivtrafikantene i de 
generaliserte reisekostnadene. Bompenger er kostnader og avgifter trafikanter må betale 
når de skal passere bestemte punkter på veinettet. Bompengesatsen kan variere med 
tidspunkt for passering og kjøretøytype. For å kunne beregne hvor mye trafikantene totalt 
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sett skal betale i bompenger, må en ha avklart hvor innkrevingspunktene skal være 
plassert, varighetene på innkrevingsperioden og takst. I «Bypakke Molde» er det planlagt 9 
bomstasjoner/innkrevingspunkt, hvorav taksten er satt til 16 kr per passering og 
bompengeperioden er forutsatt til 15 år. I denne studien vil bompengekostnaden være 
variabelen som skiller de generaliserte reisekostnadene for respondentene før og etter 
innføring av «Bypakke Molde».  
 
Tidskostnader omfatter at tid vil alltid ha en alternativ ressurs og er dermed en begrenset 
ressurs. Folk har derfor en viss betalingsvillighet for å spare reisetid. Det å reise er 
vanligvis ikke et mål i seg selv, derfor ønsker de fleste trafikanter å komme så raskt som 
mulig til sitt reisemål (Vegdirektoratet 2014b). Det eksisterer store forskjeller i 
tidskostnaden når man skiller mellom reisens formål. For eksempel, en reise i arbeid og 
til/fra arbeid vil ha en større tidskostnad enn en reise med tilsvarende varighet i 
fritidssammenheng. Jeg har tatt utgangspunkt i tidsverdier basert på betalingsvillighet for 
fritidsreiser og reiser til og fra arbeid.  
 
Verdsetting av spart reisetid er forskjellig for ulike befolkningsgrupper og reisesituasjoner. 
Det er anbefalt offisielle tidsverdier etter følgende inndeling (Ramjerdi m.fl. 2010):  
- reiselengde (over og under 100 km)  
- reisehensikt (tjeneste, til/fra arbeid, fritid)  
- transportmiddel (bil, buss, tog, fly, syklende og gående)  
- reisetidselement for kollektivreiser (tilbringertid, ventetid, ombordtid) 
 
Den generaliserte reisekostnaden kan uttrykkes: 
GK = P + kT 
 
Hvor: 
GK = Bilistens totale ressursbruk 
P = De betalbare kostnadene  
k = tidskostnadene per time 




Figur 3.1 Generaliserte reisekostnader  
Konsumentoverskudd  
Hvor stort konsumentoverskuddet er vil avhenge av størrelsen på de generaliserte 
reisekostnadene. For å illustrere endring i konsumentoverskuddet vil jeg ved hjelp av 
figurer vise hvordan overskuddet til konsumentene er før bypakke, hvis bypakken blir 
finansiert ved hjelp av skattepenger og til slutt bompengefinansiering. Hvor stor endringen 
blir i konsumentoverskuddet vil også avhenge av den reisendes priselastisitet, som jeg skal 
gå nærmere inn på i kap 3.2 og slutten av kap 5.2 «priselastisitet». 
 
Konsumentoverskudd (KO) blir definert som samlet betalingsvillighet (B) minus det 
konsumenten faktisk må betale (p), i dette tilfellet vil det være de generaliserte 
reisekostnadene (GK). Konsumentens betalingsvilligheten kan defineres som det 
konsumenten er villig til å betale for en ekstra enhet av et gode (marginal 
betalingsvillighet) (Andreassen 2012).  
 







Figur 3.2 Konsumentoverskudd før innføring av bomstasjoner (Ringstad 2004) 
 
Figuren illustrerer konsumentoverskuddet slik situasjonen er i dag, før innføring av 
bomstasjoner. På grunn av at den reisende ikke er rammet av bomstasjoner vil 
generaliserte reisekostnadene være GK1, og det etterspørres reiser lik R1. Dermed vil 
konsumentoverskuddet tilsvare areal A. Som er differansen mellom reisendes 
betalingsvillighet og den faktiske kostnaden de må betale.  
 
Det er planlagt at bypakken skal finansieres med bompengeinntekter. Men hvis hele 
prosjektet blir finansiert med offentlige midler, vil trafikantene i Molde få nytte av en ny 
og bedre vei, som vil redusere deres reisetid og dermed deres generaliserte reisekostnad fra 
GK1 til GKs.  Det gir en økning i konsumentoverskuddet som tilsvarer areal A+B, og 
etterspørselen etter reiser vil øke fra R1 til Rs. En slik finansiering kan indikere en 




Figur 3.3 Endring i konsumentoverskudd  
Men på grunn av at det er vedtatt at bypakken skal finansieres med bompengeinntekter, vil 
det skape et samfunnsøkonomisk effektivitetstap. Det innebærer at trafikanter som må 
betale mer skatter og avgifter i form av bompenger, vil endre sin atferd for å redusere det 
beløpet de betaler, se figur 3.4. Den delen av befolkningen som kanskje ikke lenger finner 
det lønnsømt å benytte seg av veien, vil føre til en reduksjon i antall reiser fra R1 til Rb og 
dermed reduserte bompengeinntekter for bompengeselskapet. Men etterspørselen vil så 
klart avhenge av alternative reiseruter, eller andre former for transportmiddel, samt 
størrelsen på bomavgiften. I «Bypakke Molde» er det planlagt å utbedre kollektivtrafikken, 
samt gang og sykkelveier, som kan påvirke etterspørselen til bilreiser. Det er kjent at 





Figur 3.4 Samfunnsøkonomisk effektivitetstap ved innføring av bompenger (Johnsen og Ekhorn 2012) 
 
Oppsummering: GK1 er generalisert reisekostnad før innføring av bomveier, GKs er 
generalisert reisekostnad etter innføring av bomveier ved hjelp av offentlige midler. Til 
slutt er GKb generalisert reisekostnad etter innføring av bomveier ved hjelp av innkreving 
av bompenger. Før innføring av bomvei vil etterspørselen etter reiser være lik R1. Når 
bomveien blir finansiert ved hjelp av offentlige midler vil reiseetterspørselen være lik Rs. 
Men ved innføring av bomvei vil etterspørselen reduseres og være lik Rb. De generaliserte 
reisekostnadene GKb og Rb, vil som oftest føre til et samfunnsøkonomisk effektivitetstap på 











Betalingsvillighet er relevant i den grad at befolkningen i Molde kommune vil anslå hvor 
mye de er villig til å betale for å kjøre på en utbredt vei enn den eksisterende, kjent som 
marginal betalingsvillighet. Definisjon på betalingsvillighet innebærer at forbrukere er i 
stand til å anslå i kroner og øre hvor mye den ut fra sine nyttevurderinger er maksimalt 
villig til å betale for et gode (Ringstad 2004).  
 
Den marginale betalingsvilligheten vil være individuell, avhengig av hvilken nytte hver 
enkelt har av den utbredte veien. Dermed er spørsmålet: Hvor mye er hver enkelt reisende 
i Molde villig til å betale for et visst antall reiser etter innføring av bomstasjoner? 
Etterspørselskurven viser hvor stor etterspørsel det vil være etter reisen ved forskjellige 
priser på bompenger. Det er planlagt at hver passering av bomstasjonene vil koste kr 16, 
som utgjør (p) i figur 3.5. Som følge av at det innføres bompenger vil det oppstå et 
velferdstap, ved at individer vil endre sin atferd for å redusere det beløpet de betaler.  
 
 
Figur 3.5 Betalingsvillighet ved innføring av bomstasjoner (Ringstad 2004) 
 
I spørreundersøkelsen ble respondenten bedt om å oppgi antall reiser de har per dags dato, 
og hvor mange reiser de tror de vil ha etter innføring av bomstasjoner, med en tilhørende 




Men hver enkelt nytte, betalingsvillighet og etterspørsel etter er et gode avhenger av en 
rekke forhold, og kan skape endringer i etterspørselsfunksjonens utseende og beliggenhet. 
Forholdene er: (Ringstad 2004) 
1. Endring i behov: En husholdnings behovsstruktur kan påvirkes av mange forhold. 
Blant annet hvis barn i husholdningen vokser til og vil være med på 
fritidsaktivitet(er), og foreldrene må kjøre de til og fra.  
2. Endring i pris på andre konsumgoder: Noen goder kan erstatte hverandre til en viss 
grad de kan dekke de samme behovene, for eksempel bil og buss (alternative 
goder). Mens andre goder må brukes sammen med andre for at det skal ha nytte, 
for eksempel bil og drivstoff (komplementære goder). Hvis to goder er alternative 
vil en prisoppgang på det ene gode føre til økt etterspørsel etter det andre (Ringstad 
2004). Vi kan tenke oss at innføring av bomstasjoner vil øke kostnadene ved å 
velge bilen, og da kan man tenke seg at etterspørselen etter kollektivtransport øker. 
I undersøkelsen ble respondentene som oppga de vil kjøre mindre bedt om å oppgi 
hvilke alternativ de vil erstatte bilreisene.  
3. Endring i konsumentens inntekter: En husholdnings samlede etterspørsel av goder 
vil være lik dens løpende inntekt. Det innebærer om inntekten øker, så vil også 
etterspørsel etter goder øke, også kjent som inntektselastiske goder. Men de som er 
lite følsomme for inntektsendringer er kjent for å være inntektsuelastiske (Ringstad 
2004). Å velge bil som transportmiddel, må ses på som et inntektselastisk gode. 
Befolkningen i Molde som får en reduksjon i inntekten vil muligens begynne å 
velge bort noen reiser, eller erstatte bilen med kollektivtransport. Men for de som 





Figur 3.6 Endring i etterspørsel på grunn av inntektsendring (Bergholt 2011) 
 
På grunn av at bil blir ansett som et inntektselastisk gode, vil en nedgang i inntekten føre 
til en nedgang i etterspørselen (pil 2). I forhold til en økning i inntekten som vil føre til en 
økning i etterspørselen, tilsvarende pil 1 i figuren. På bakgrunn av det har jeg utarbeidet 
følgende hypotese.  
H1: Husholdningens inntekt vil påvirke reiseatferd. De med høy inntekt vil være mindre 













3.2 Del 2 
Tidligere studier viser at priselastisiteten for reiseetterspørselen og brukernes holdninger 
vil gi nyttig informasjon til beslutningstakere ved innføring av bompenger for å finansiere 
infrastruktur (Odeck og Bråthen 2008). Med utgangspunkt i figur 3.7 vil jeg først redegjøre 
for holdningsteori, og dermed priselastisitetsteori. For deretter prøve å koble elastisitet til 
brukernes holdninger i Molde kommune. En nærmere forklaring av figuren kommer i 
slutten av dette kapittelet.  
 
 
Figur 3.7 Brukernes holdninger og priselastisitet  
 
Holdninger 
For å forstå holdningene til «Bypakke Molde» blant befolkningen, og hvordan det vil 
påvirke reiseatferden har jeg tatt utgangspunkt i Berge og Amundsen sin litteraturstudie 
angående «holdninger og transportmiddelvalg». Formålet med deres studie var å få økt 
kunnskap om befolkningens holdninger og preferanser i forhold til ulike 
transportmidler/persontransport (Berge og Amundsen 2001).  
 
Generelt har bilbruken økt betraktelig siden 1960 årene, og ca. 60 % av reisene vi foretar 
oss er med bil, det gjelder arbeid-, handle-, fritid-, besøk-, og omsorgsreiser. Drivkreftene 
bak denne økte bilbruken er blant annet på grunn av begrenset kollektivtilbud, økte 




Når de gjelder de generelle holdningene og opplevelsen av transportmidler, er folk ganske 
enige om hva som er fordelene ved å benytte bilen i forhold til kollektiv transport. 
Fordelene ved bil er at den oppfattes som et fleksibelt transportmiddel som gir en 
frihetsfølelse ved at man kan reise hvor og når en vil, mens ulempene er vanskeligheter 
med parkering og køkjøring (Berge og Amundsen 2001). Dette er utfordringer som 
bypakken i Molde skal løse ved hjelp av firefeltsvei, gang og sykkelvei, samt utbedre 
kollektivtilbudet.  
 
Dermed passer det å nevne de oppfattede fordelene ved kollektive transportmidler. Det er 
trygt, pålitelig samt miljøvennlig hvor reisende kan slappe av. Mens ulempene er som 
oftest at kollektivtilbudet er begrenset, standarden, reisetiden, kostnadene og skjult 
ventetid.  
 
For å forklare hvorfor bilen blir foretrukket som transportmiddel foran kollektiv studerer 
Berge og Amundsen både objektive og subjektive faktorer som påvirker individets 
reiseatferd. Under de objektive faktorene ligger fysiske, - sosio-demografiske, - og 
normative omgivelser, mens subjektive faktorer innebærer personlige holdninger, 
observasjoner og evalueringer. De fysiske omgivelsene påvirker reiseatferden med tanke 
på reisemuligheter, - og måte, for eksempel infrastruktur, veier og 
kollektivtransporttilbudet. Sosio-demografiske omgivelser påvirker den enkeltes 
reiseatferd i forhold til ulike transportmuligheter og hvilke reiser som må gjøres. Det 
innebærer karakteristika som lønn, antall barn og deres alder, antall biler og individets 
kjønn og alder. De normative omgivelsene innebærer normer, verdier og forestillinger fra 
samfunnet som påvirker den enkeltes reiseatferd, men som ikke blir undersøkt i denne 
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Dermed er transportmiddelvalget påvirket av både objektive og subjektive forhold. De 
avgjørende subjektive holdningsfaktorer knyttet til reiseatferd er reisetid, tilgjengelighet, 
pålitelighet, komfort, trygghet, pris og informasjon (Berge og Amundsen 2001). Hvordan 
reiseatferden vil bli påvirket av karakteristikkene til respondentene, holdninger til dagens 
infrastruktur/kollektivtilbud og innføring av «Bypakke Molde» vil bli presentert i kap 5.2.  
Jeg vil nå redegjøre nærmere for de ulike faktorene som påvirker holdningene: 
 
Reisetid fra dør til dør er den viktigste faktoren om befolkningen velger å reise kollektivt 
eller ikke, og da spesielt den «opplevde reisetiden». Kontroll/frihet over egen reisetid er 
avgjørende når befolkningen velger bil som transportmiddel. Den opplevde reisetiden 
inkluderer tiden man bruker for å komme seg til holdeplass, ventetid, forsinkelser og skjult 
ventetid. Dermed blir det viktig for beslutningstakere som skal utbedre kollektivtilbudet å 
redusere den opplevde reisetiden (Berge og Amundsen 2001). Den eventuelle reisetiden 
den enkelte trafikant sparer på grunn av bedre vei som følge av bypakken, er ikke med i 
beregningene for denne undersøkelsen. På grunn av det vil ta flere år før veien er ferdig 
utbygd. I tillegg har jeg ikke har informert respondentene i undersøkelsen om hvor lang tid 
de muligens kan spare. Dermed forutsettes det at respondenten ikke har tatt hensyn til 
redusert reisetid når de har besvart spørreskjemaet. 
 
Tilgjengelighet er annen viktig faktor ved at befolkningen velger egne transportmidler 
ovenfor kollektivt på grunn av de disponerer tiden som de selv vil, når reisen skal starte og 
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at de har mulighet til å stoppe på veien. Dermed er avgangshyppighet en viktig faktor for 
tilgjengelighet. Kollektivtilbudet varierer, og desto mindre avganger til lavere 
tilgjengelighet er det for befolkningen. I spørreundersøkelsen fikk respondentene spørsmål 
om de mener det er behov for å utbedre avgangshyppighetene til kollektivtransporten.  
 
Pålitelighet til transportmiddelet er en viktig faktor som avgjør hvorvidt om bilistene 
velger kollektiv. Da opplevd forsinkelser i befolkningens transportmiddel er en stor 
stressfaktor blant befolkningen, særlig de som har barn og arbeid.  
 
Komfort er en av de viktigste faktorene som bilbrukere fremhever som en årsak til at de 
ikke benytter mer kollektive transportmidler enn de gjør. Da komforten på det aktuelle 
transportmiddelet har betydning for hvor lang den oppfattede reisetiden er. Faktorer som 
påvirker komforten på kollektivtransport er tilgang på sitteplasser, ventilasjon, støy, 
kjøremåten, plass, renhold og antall av og påstigninger.  
 
Trygghet innebærer trafikksikkerheten til transportmiddelet. Tidligere undersøkelser 
angående trygghet varierer veldig, men en oppfatning er at bilister oppfatter 
kollektivtransport som mer utrygt enn kollektivbrukerne. For kollektivbrukerne avhenger 
tryggheten av kjønn, alder og om det er kveld/dag.  
 
Pris er en viktig faktor, spesielt blant unge, barnefamilier og bileiere, og er avgjørende for 
at de ikke benytter kollektive transportmidler oftere. Når det gjelder hvilken pris 
befolkningen er villig til å betale for en kollektivreise avhenger av en rekke forhold. Først 
og fremst må man se på trafikantens valgmuligheter: trafikanter som har tilgang på bil eller 
mulighet til å endre reisemål har høyere prisfølsomhet enn trafikanter som ikke har noen 
valgmuligheter.  
 
En reduksjon i prisen kan være avgjørende for å fremme interessen for kollektivtilbudet 
hos enkelte. Mengderabatter, ungdomskort, pensjonistrabatter o.l. er aktuelle tiltak. En 
undersøkelse foretatt for Vegdirektoratet viser at en reduksjon i prisen på nesten 30 % er 
nødvendig for at bilister skal reise mer kollektivt. Men andre undersøkelser viser at prisen 
er mindre viktig dersom kollektivtilbudet tilpasses på andre måter (f.eks. den enkeltes 




Informasjon og service er viktig for de fleste, og da særlig informasjon om ruter og 
eventuelle forsinkelser. Men om manglende informasjon om kollektivtilbudet er en 
avgjørende faktor for valg av transportmiddelet er noe usikkert. Det er påvist av tidligere 
undersøkelser om ulike kollektivtilbud ikke er kjent for en stor andel av bilistene. En årsak 
til det kan være at bilistene har allerede tatt en beslutning om transportmiddel, og er derfor 
ikke interessert i å bytte. Dermed er disse vanebilistene en vanskelig gruppe å informere.  
 
På bakgrunn av den siste problemstilling, hvordan innføringen av bomstasjonene og 
holdningen til det vil påvirke reiseatferden til befolkningen. Har jeg utarbeidet følgende 
hypotese.  
H2: Holdningene til innføring av bomstasjonene vil være med å påvirke valg av bil 























Å redegjøre for priselastisitet er relevant for denne undersøkelsen for å vise hvordan 
etterspørselen etter antall reiser vil bli etter innføring av bomstasjoner i Molde kommune. 
Da priselastisitet er et mål på hvor følsom etterspørselen etter et gode er for prisendringer. 
Bominnkrevingen vil føre til at prisen på en reise (jobb/fritid) vil endres, og hvor mye den 
vil endres kan måles ved hjelp av priselastisitet (Andreassen 2012). Vi kan skille mellom 
direkte priselastisiteten og krysspriselastisiteten.  
Direkte priselastisitet   
Viser den prosentvise endringen i etterspørselen etter et gode når prisen på det samme 
godet endres med en prosent, og kan defineres som:   
 
𝑒 =
𝑃𝑟𝑜𝑠𝑒𝑛𝑡𝑣𝑖𝑠 𝑒𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝑒𝑡𝑡𝑒𝑟𝑠𝑝ø𝑟𝑠𝑒𝑙
Prosentvis endring i pris 








Videre kan vi skille mellom ulike goder: 
Priselastiske: e < -1 dersom prisen går opp med en prosent vil etterspørselen gå ned med 
mer enn en prosent 
Prisnøytrale: e = -1 etterspørselen etter et gode vil avta tilsvarende med hvor mye prisen 
øker  
Prisuelastiske: 0> e > -1 etterspørselen etter et gode vil gå ned mindre enn en prosent, 
dersom prisen øker med en prosent.  
Giffen: e > 0 Etterspørselen på et gode går opp når prisen øker  
 
For å undersøke den direkte priselastisiteten for personbiltrafikken kan jeg beregne 
endringen i de reisendes generaliserte reisekostnader i forhold til den endringen antall 
reiser respondentene oppgir i datainnsamlingen.  
 
Tidligere forskning har blant annet sett på at priselastisitet er høyere utenfor rushtiden, 
samt at den vil variere på lang og kort sikt. Det kan ha grunnlag i at rushtidsreiser er 
obligatoriske, enten arbeids- eller skolereiser. Og det er vanskeligere å endre denne typen 
reiser enn reiser knyttet til fritid og/eller handel. Men på den annen side er det en del av 
befolkningen som har fleksibel arbeidstid og studenter som begynner på skolen til ulike 
tidspunkt, og dermed kan utsette reisene sine til etter rushtiden. Odeck og Bråthen har 
beregnet en rekke priselastisiteter for en rekke bomprosjekter, og finner at den kortsiktige 
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gjennomsnittlige priselastisiteten er -0,56, noe som er i tråd med tidligere internasjonale 
studier. For langsiktige elastisiteter vil de være noe høyere. (Odeck og Bråthen 2008) 
Krysspriselastisitet  
Illustrerer virkningen av etterspørselen på et gode 1 på grunn av en prisendring på gode 2. 
Denne elastisiteten forteller oss hvor følsom etterspørselen etter et gode er for endring i 
prisen på andre goder. Kan defineres som: (Andreassen 2012) 
 
𝑒 =
Prosentivs endring i etterspørselen
Prosentvis endring i prisen på et annet gode








Med utgangspunkt i krysspriselastisiteten kan vi inndele goder i tre ulike kategorier:  
e > 0 goder som er alternative i etterspørselen, økt pris fører til økt etterspørsel  
e = 0 goder som er uavhengige i etterspørselen, det eksisterer ikke noe sammen mellom 
godene 
e < 0 goder som et komplementære i etterspørselen, økt pris på det komplementære gode 
fører til redusert etterspørsel 
 
I dette tilfellet kan innføring av bompenger føre til økt etterspørsel av det komplementære 
godet, kollektivtrafikk. Men etterspørselen etter kollektivtrafikk vil avhenge av hvor mye 
bompengesatsen blir for bilbrukere, samt avgangshyppigheten til kollektivtransporten og 
mulighet for direkte ruter. 
Priselastisitet og holdninger  
På bakgrunn av figur 3.7 vil jeg nå prøve å koble teoriene priselastisitet og holdninger for 
«Bypakke Molde». Å gjøre en slik kobling er utfordrende. På grunn av at holdninger er 
uttrykk for følelser, som ikke nødvendigvis vil føre til handling. På den annen side, er 
elastisitet faktiske reaksjoner mot noe, i dette tilfellet bominnkreving. Dermed kan et 
individ uttrykke negative holdninger mot noe, mens atferden viser noe annet. Ulike 
holdninger kan ha bakgrunn i at det er en prinsippsak for befolkningen at infrastruktur 
burde finansieres av offentlige midler, reisende har ikke andre reisealternativ eller de ser at 
bompengeinntekten forbedrer tilgjengeligheten (Odeck og Bråthen 2008). 
 
Odeck og Bråthen har undersøkt forholdet mellom elastisitet og brukernes holdninger, og 
resultatet har gitt dem en taksonomi som kan veilede beslutningstakere når bompenger kan 
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være mest hensiktsmessig. Taksonomien viser fire mulige kombinasjoner av utfall med 
hensyn til bompenger og brukernes holdninger (Odeck og Bråthen 2008).  
 
 
Figur 3.9 Forholdet mellom etterspørselselastisitet og holdninger (Odeck og Bråthen 2008) 
 
I undersøkelsen ble respondentene bedt om å oppgi i hvilken grad de kjenner til den 
planlagte «Bypakke Molde», hvilke holdninger de har mot innføring av bomstasjoner og 
hvordan de tror det vil påvirke reiseatferden.  
 
Resultatene fra undersøkelsen vil gi meg mulighet til å plassere «Bypakke Molde» i en av 
utfallene nedenfor:  
IV: Brukerne har negative holdninger og elastisiteten er høy, som vil redusere brukernes 
reiser.  
III: Brukerne har negative holdninger og elastisiteten er lav. Det kan ha bakgrunn i at 
brukerne ikke har andre alternativer eller at prisene er relativt lave slik at de reiser fortsatt. 
På lang sikt kan folk endre sin reiseatferd og man ser at den nye reiseaktiviteten kan lede 
til nye forstadssentre på utsiden av bomringen. Som vil ha en uheldig effekt på miljøet ved 
at folk reiser lengre.  
 
Et argument for disse to kvadrantene er at brukerne lider av mangel på informasjon som 
må forbedres for å øke brukernes forståelse av hensikten til bominnkreving. Hvis det er 




II: Brukerne har positive holdninger, men elastisiteten er høy. Brukerne reiser ikke med bil 
fordi det finnes andre alternativ som er billigere eller andre eksternaliteter. En løsning vil 
være kø-prising eller veiprising.  
I: Brukerne har positive holdninger, men elastisiteten er lav. Brukerne reiser med bil, fordi 
bomavgiften er lav og brukerne forutser at bompengeinntektene går til en god sak til deres 
fordel.  
 
Tidligere studier viser at de fleste norske bomprosjekter befinner seg i kvadrant III og IV. 
For å oppnå I og II, og dens suksess, er det viktig at beslutningstakere forstår samspillet 
mellom elastisitet og brukernes holdninger (Odeck og Bråthen 2008). desto mer elastisk 
reiseetterspørselen er, desto større vil reduksjonen i trafikken bli og dermed dens 

























«Metode er en systematisk måte å undersøke virkeligheten på» (Halvorsen 1993) 
 
I dette kapittelet vil jeg redegjøre og diskutere bakgrunnen for metodevalget jeg har valgt 
for å besvare oppgavens problemstillinger. Kapittelet beskriver først bakgrunnen for 
metodevalget, hvilken forskningsmetode jeg har valgt, hvordan utvalget har blitt 
gjennomført og utvalgsmetode. Deretter har jeg drøftet primær og sekundærdata, og 
beskriver hvordan jeg samlet inn primærdata ved hjelp av spørreundersøkelse. Fremstiller 
utvalget representativitet, foretar en frafallsanalyse og drøfter undersøkelsen gyldighet 
med bakgrunn i relabilitet og validitet. Til slutt tar jeg opp etiske avveininger som jeg har 
tatt stilling til for denne undersøkelsen.  
4.1 Bakgrunn for metodevalg 
Problemstillingen danner grunnlag for hvordan undersøkelsen skal gjennomføres 
(Jacobsen 2015). Det finnes tre typer inndelinger av en problemstilling, beskrivende, 
forklarende og forstående (Grønmo 2004). Jeg ønsker å undersøke de generelle 
holdningene til «Bypakke Molde», samt hvordan dens tilhørende bomstasjoner vil påvirke 
reiseatferden til befolkningen. Dermed bærer problemstillingen preg av å være 
beskrivende. Når man har en beskrivende problemstilling kan man skille mellom ulike 
forhold, en situasjon på et gitt tidspunkt (tverrsnittstudie), utviklingen i et utvalg over tid 
(tidsseriestudie), utviklingen i en spesiell gruppe over tid (kohortstudie) eller utviklingen 
hos enkeltpersoner over tid (panelstudier) (Jacobsen 2015). Det forholdet som er mest 
relevant for min undersøkelse er tversnittstudie, da jeg skal undersøke holdninger på et 
bestemt tidspunkt.  
4.2 Forskningsmetode 
Det er to ulike metoder man kan velge for sin datainnsamling, deduktiv og induktiv. Det er 
viktig å se på disse to metodene som utfyllende, da de måler det samme selv om de skiller 
seg fra måten de samler inn data på (Jacobsen 2015). Den ene metoden er ikke bedre enn 
den andre, og den gode undersøker anvender den metoden som er best egnet til å belyse sin 
spesifikke problemstilling (Jacobsen, 2015). På bakgrunn av at jeg ønsker å teste om 
virkeligheten stemmer overens med teoriene jeg har valgt og hypotesene som jeg har 
utarbeidet for denne undersøkelsen. I tillegg til at jeg ønsker å ha muligheten for statistisk 
generalisering har jeg valgt en deduktiv tilnærming.  
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4.3 Utvalg  
Problemstillingen danner ikke bare grunnlaget for forskningsmetode, men også hvilke 
enheter som skal inngå i studien, og hvilke nivåer disse enhetene referer til. En samling av 
alle enhetene som problemstillingen gjelder for, kaller vi studiens univers. Universet 
omfatter alle de enhetene som potensielt kan inngå i undersøkelsen (Grønmo 2004).  
 
I følge SSB er det per 1.januar. 2016, 26 732 innbyggere i Molde (SSB 2016a). Dermed er 
universet så stort at det blir vanskelig å håndtere en empirisk undersøkelse av alle 
enhetene, samt at det er både svært tids- og kostnadskrevende. Dermed må jeg foreta et 
utvalg av enhetene i universet, en såkalt utvalgsundersøkelse. Jeg har valgt 
sannsynlighetsutvalg, som typisk brukes i deduktive, teoritestende studier med sikte på 
statistisk generalisering til store univers. Strategisk utvelging bygger på systematiske 
vurderinger av hvilke enheter som ut fra teoretiske og analytiske formål er mest relevante 
og mest interessante (Grønmo 2004).  
 
For å foreta et utvalg er kravet at man har en (ganske) fullstendig liste over dem man er 
interessert i å vite noe om, adresser og telefonnummer. Noen vanlige populasjonslister er 
folkeregisteret, telefonkatalogen og andre registre som for eksempel organisasjoner.  
4.3.1 Valg av sannsynlighetsutvalg  
Sannsynlighetsutvalg sikrer at utvalget blir tilnærmet representativt for populasjonen. Det 
innebærer at alle enhetene i populasjonen har en kjent sannsynlighet for å bli trukket ut 
(Jacobsen 2005). Det eksisterer fire ulike metoder for sannsynlighetsutvelging, enkel 
tilfeldig utvelging som kan sammenlignes med en loddtrekning, systematisk utvelging 
hvor utvalget skjer ved at hver n`te enhet av listen blir trukket ut, stratifisert utvelging 
innebærer at universet deles inn i flere strata eller kategorier basert på bestemte kjennetegn 
ved enhetene, og til slutt klyngeutvelging ved at man grupperer enhetene i universet før 
selve utvelgingen. Alle metodene forutsetter at universet er definert og avgrenset, samt at 
enhetene i universet kan identifiseres og er tilgjengelig for utvelging (Grønmo 2004).  
 
I min undersøkelse har jeg benyttet meg først av klyngeutvelging ved å dele Molde 
kommune inn i fem områder A, B, C, D og E (se figur 4.1 for inndelingen og 
befolkningsdata for hvert område når utvalget ble foretatt). På grunn av at det er flest 
innbyggere i område A, B og C ble det foretatt et stratifisert utvalg på 1000 personer, 
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basert på kjønn – både menn og kvinner, fra 18 til 67 år. For å sikre underrepresentativitet 
til område D og E, ble det foretatt et proporsjonalt utvalg på 200 personer fra hvert område 










4.4 Primær og sekundærdata  
Samfunnsvitenskapelige undersøkelser kan enten gjennomføres ved bruk av sekundærdata 
eller samle inn primærdata. Primærdata er data som forskeren selv samler inn for å belyse 
oppgavens problemstillinger. I min oppgave samler jeg inn primærdata ved hjelp av 
internettbasert spørreskjema, for å kunne besvare undersøkelsens problemstillinger 
tilstrekkelig (Jacobsen 2005). Men for å opparbeide meg kunnskap om teorier til å 
understøtte oppgaven, utarbeide spørreskjemaet og hypoteser, samt hvordan de kan 
analyseres har jeg benyttet meg av sekundærdata. Sekundærdata er data som er samlet inn 
til et annet formål enn det problemstillingen min skal belyse. Eksempel på sekundærdata er 
offentlige dokumenter, artikler, studentoppgaver, artikler, årsrapporter og brev (Jacobsen 
2005). Fordelen ved sekundærdata er at det er lett tilgjengelig og at det som oftest koster 
lite (Selnes 1999).  
4.5 Spørreundersøkelse  
På bakgrunn av at jeg har en klar problemstilling, vil jeg ha mulighet til å strukturere 
spørsmålene på forhånd, det kan gjøres ved bruk av spørreskjema. Strukturert utspørring er 
den måten som dominerer ved å samle inn kvantitativ data. Slike undersøkelser bidrar først 
og fremst til generell oversikt over ulike samfunnsforhold, og blir gjerne omtalt som 
surveyundersøkelser. Innsamling av data ved hjelp av spørreskjema skjer med faste 
spørsmål og som oftest faste svaralternativer. Det aktuelle spørreskjemaet kan forekomme 
enten i papirform, intervju eller i digital form (som har blitt mer vanlig) (Grønmo 2004). Å 
foreta en spørreskjemaundersøkelse krever et stort forarbeid, da det er små muligheter for 
å justere spørreskjemaet når jeg først har sendt det ut. Det er tre elementer som står sentralt 
i planleggingen (Jacobsen 2015): 
o Bestemme hvordan man skal gjennomføre spørreskjemaundersøkelsen, enten 
personlig intervju, telefonintervju, eller gjennom å sende ut skjemaet i posten eller 
via internett/mobiltelefon.  
o Å konkretisere (operasjonalisere) det man ønsker å måle 
o Utforme spørsmålene så korrekt som mulig, dvs. forsøke å unngå at selve 
spørsmålsformuleringen skaper uønskede resultater 
 
Jeg vil nå redegjøre nærmere for de tre elementene: 
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Hvordan gjennomføre spørreundersøkelsen  
I dag tilbys det i dag en rekke programmer for å lage spørreskjemaer som distribueres via 
nettet. Disse programmene har funksjoner knyttet til oppretting av databaser, utforming av 
spørsmål, grafisk design, rutiner for purring og direkte lagring av svar i en database. For å 
utforme spørreskjemaet har jeg benyttet meg av SurveyMonkey, som er verdens ledende 
leverandør av nettbaserte løsninger for spørreundersøkelser (Survey Monkey 2009). For å 
samle inn data, valgte jeg å sende linken til hver enkelt respondent via mobiltelefon. Tall 
fra SSB viser at 85 % av befolkningen i Norge har smarttelefon (SSB 2015c). Hver enkelt 
respondents telefonnummer ble påført av EVRY. 
 
Det finnes både fordeler og ulemper ved et nettbasert spørreskjema. Fordelene er først og 
fremst de lave kostnadene. Ved at man slipper utgifter til porto og trykking av 
spørreskjemaer, utgifter til intervjuer (lønn, reisekostnader, kontor, telefon). I tillegg er det 
sterkt arbeidsbesparende ved at dataene blir automatisk lagret i en database som er klar for 
analysering. I forhold til postutsendte spørreskjemaer kan man utforme «filter spørsmål» 
ved at respondenten blir ledet inn i ulike «spor» og slipper å få spørsmål som ikke er 
relevant for dem (se spørsmålsrekkefølgen og layout). Respondenten kan besvare når de 
har tid og hvor de måtte være, så lenge de har tilgang til en elektronisk plattform. Den 
sterkeste fordelen er opplevd anonymitet for respondenten, noe som er bekreftet at 
mennesker føler seg mest anonyme i web baserte undersøkelser og er derfor mer villige til 
å dele sensitiv informasjon (Jacobsen 2015) 
 
Når det gjelder ulempene, er det aller største problemet svarprosent og representativitet. 
Selv om de aller fleste i Norge har tilgang på nettet, er bruken svært skjevt fordelt. I 
aldersgruppen 9-66 år er det nesten alle som bruker internett daglig, og bare ca. halvparten 
av dem over 66 år som gjør det (Jacobsen 2015). Dermed kan man lett miste store grupper 
av befolkningen ved web baserte spørreskjemaer og representativiteten for utvalget av 
befolkningen blir svak. Siden målgruppe min er mellom 18-67 år, er det en gruppe som 
bruker internett daglig. Men lav svarprosent er fortsett et problem, da web basert 
spørreskjema ligger betydeligere lavere enn postutsendte spørreskjemaer. TØI har 
gjennomført en vurdering av fremtidige metoder for reisevaneundersøkelser, og det viser 
seg å ta i bruk moderne teknologi ved å benytte nettbaserte undersøkelser er forventet blant 
mange i dag (Vågane et al. 2013). Man kan enten sende link gjennom epost eller 
tekstmelding. Fordelen med å sende gjennom e-post er at respondenten kan klikke på en 
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linke som fører direkte inn i skjemaet. Jeg sendte link til undersøkelsen gjennom 
tekstmelding, på grunn av at man ikke har tilgang på e-postadresser gjennom 
Folkeregisteret. Tall fra SSB viser at 85 % har tilgang til smarttelefon i hjemmet (SSB 
2015c). I tillegg krever det ganske ressurssterke respondenter som er relativt interessert i 
problemstillingen, som igjen fører til et systematisk skjevt frafall. «Bypakke Molde» er et 
«hett» tema lokalt, da mange av befolkningen i Molde vil nok ha ulike holdninger og 
meninger om gjennomføringen av et slikt tiltak. Dermed håper jeg at frafallet ville 
reduseres ved at respondentene er relativt interessert ved å gi uttrykk for sine holdninger 
gjennom spørreundersøkelsen. På grunn av at respondentene selv tar initiativ til å svare, 
må man også forvente en lavere svarprosent enn ved for eksempel telefonintervju. For å 
øke svarprosenten valgte jeg å sende ut en påminnelse 4 dager etter invitasjonen. Til slutt 
er manglende interaksjon en svakhet, ved at man minimerer kontakten mellom forsker og 
undersøker, og man mister muligheten til å inngå en dialog (Jacobsen 2015).  
 
Operasjonalisering, måleskala og målenivå 
Når man skal samle inn kvantitativ informasjon må man operasjonalisere. Det vil si at man 
må gjøre et abstrakt begrep operativt, eller målbart (ofte et konkret spørsmål) (Jacobsen 
2005). I litteraturen skilles det mellom fire ulike målenivå, avhengig av hvor nyansert og 
informativt målet er (Grønmo 2004): 
 
1. Nominalnivå: Er det enkleste og groveste målenivået, og variablene kjennetegnes 
ved at de er forskjellige og gjensidige utelukkende. For eksempel kjønn, hvor 
verdiene vil være kvinne (1) og mann (2). Også kjent som en dikotom variabel, på 
grunn av at variabelen består bare av to verdier (Grønmo 2004). Den ene 
variabelen er ikke bedre enn den andre, men sier bare noe om hvor like eller 
forskjellige respondentene er. I min spørreundersøkelse er det en del 
demografivariabler som er på nominalnivå.  
 
2. Ordinalnivå: Dette målenivået kjennetegnes ved at variablene ikke bare er 
forskjellig og gjensidig utelukkende, men de er også ordnet i en bestemt rekkefølge 
(Grønmo 2004). Ved å måle på ordinalnivå, vil man ikke bare se om respondentene 
er like eller forskjellige, men også noe om hvor forskjellige de er. For eksempel 




3. Intervallnivå: Variablene på dette nivået kjennetegnes ved at de gir informasjon 
om avstander mellom ulike verdier. De beste eksemplene på variabler på 
intervallnivå finner man utenfor samfunnsvitenskapen, for eksempel 
temperaturskalaen (Grønmo 2004). Ved å bruke intervallnivå i spørreskjema er det 
viktig at svaralternativene formuleres slik at respondenten oppfatter at det er like 
store avstander mellom svaralternativene. I tillegg må det vurderes om man skal 
legge ved et «vet ikke» alternativ. For eksempel spørsmålet angående 
respondentens holdninger til de ulike tiltakene i bypakken, unngikk jeg «vet ikke» 
alternativet for å tvinge frem et svar. Da hovedformålet i undersøkelsen var å 
undersøke holdningene til tiltakene i «Bypakke Molde». 
 
4. Forholdstallsnivå: Variablene på dette nivået har alle de egenskapene vi finner på 
intervallnivå, i tillegg til et naturlig nullpunkt. Typiske eksempler på slike variabler 
er alder og inntekt, og gir informasjon om forholdet mellom verdiene (Grønmo 
2004). Et eksempel fra spørreskjemaet er antall reiser gjennomført før og etter 
innføring av bomstasjoner.  
 
Spørsmålsrekkefølgen og layout 
I hvilken rekkefølge spørsmålene skal komme, samt layout er en viktig del av utformingen 
for spørreskjemaet. Det er anbefalt å starte med enkle og interessevekkende spørsmål og 
deretter følge opp med mer krevende tema. I tillegg bør sensitive opplysninger komme mot 
slutten, og avrundes med enkle og behagelige tema (Grønmo 2004). 
 
I utforming av spørsmålene er det viktig å unngå konteksteffekter, ved at tidligere svar gir 
føringer på bestemte spørsmål. Dette kan unngås ved å stille de mest generelle 
spørsmålene om et tema først for deretter å følge opp med mer og mer spesifikke spørsmål 
om temaet (Grønmo 2004). For å skille ulike tema har jeg først beskrevet bakgrunnen for 
spørsmålene, for eksempel bompengefinansiering og bompengeinntekter. I tillegg må man 
ta hensyn til at ikke alle spørsmålene skal stilles til hver enkelt respondent. For å unngå 
dette har jeg lagt inn ulike filterspørsmål som sørger for at respondenten ikke får spørsmål 
som ikke er aktuell for dem. For eksempel hvis respondenten oppgir at de ikke har 
førerkort, får de ikke spørsmål som angår respondentens kjøremønster i dag og forventet 
reiseatferd etter innføring av bomstasjoner. Eller hvis respondenten oppgir at de kommer 
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til å kjøre uendret etter innføring, får de ikke spørsmål som angår de som oppgir de vil 
kjøre mindre.  
 
I tillegg er det viktig å vurdere nøye om man skal ha med en midtkategori eller en «vet 
ikke» kategori i svaralternativene. Spørsmål som angår meninger, holdninger og følelser, 
er det vanlig å inkludere en «vet ikke» kategori eller en nøytral midtkategori «verken 
eller». Men man bør ikke ta med slike kategorier helt automatisk. Argumentet for at man 
skal ta med er på grunn av at ikke alle har sterke meninger om alle typer spørsmål, og det 
er liten vits å tvinge en respondent til å ta et standpunkt. På den annen side kan en slik 
midtkategori være en invitasjon til respondenten om å ikke svare på spørsmålet, ved at de 
slipper å tenke gjennom eventuelle vanskelige spørsmål. Selv om de egentlig har en 
mening, og ville uttrykt denne hvis de ble presset. Det finnes ikke noe fasit på hva som er 
best, det bør bestemmes ut fra spørsmålene og problemstillingen. I spørreskjemaet har jeg 
valgt begge deler. For eksempel i spørsmålet om respondenten mener det er behov for de 
ulike tiltakene i Bypakke Molde har jeg valgt å utelukke midtkategori. Men når 
respondenten skal vurdere ulike påstander har jeg valgt å ta med en midtkategori. Jeg har 
flest spørsmål med midtkategori, dette på grunn av at jeg ikke vil at deltakeren skal føle 
seg presset til å ta et standpunkt og dermed avslutte undersøkelsen før den er ferdig.  
 
For å sikre at spørsmålene og svaralternativene er godt formulert, i riktig rekkefølge og at 
spørreskjemaet har en tilfredsstillende utforming med tanke på omfang og layout. Er det 
vanlig å foreta en pretesting av spørreskjemaet (omtalt nærmere senere i kapittelet.)  
Åpningsbrev og introduksjon  
Spørreskjemaet startet med et åpningsbrev (appendiks 1) som sier kort om undersøkelsens 
hensikt, hvordan respondenten er blitt trukket ut, dens anonymitet og tidsfrist for å svare. 
For å sikre tilstrekkelig informasjon til respondenten for å gjennomføre undersøkelsen, ble 
det også gitt en kort innføring om «Bypakke Molde» (appendiks 1). Hensikten med 
åpningsbrevet er særdeles viktig ved postutsendte undersøkelser, først og fremst for å 
motivere respondenten til å ville være med, i tillegg til at det er etisk korrekt å informere. 
Respondenten må få inntrykk av at den deltar på noe viktig, og at dens svar er verdifull. 
For å sikre en høyere svarprosent, viser det seg at økonomiske incentiver er med på å 
redusere frafall (Jacobsen 2005). For å motivere respondentene til å delta, vil de som 
svarer være med i trekningen av et gavekort fra AMFI, til en verdi på kr. 500.  
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Pretesting av spørreskjema 
På grunn av at spørreskjemaet er avgjørende for en vellykket utspørring, og det ikke kan 
endres etter datainnsamlingen har påbegynt. Har jeg gjennomført to pretester av 
spørreskjemaet ved å sende den ut til utvalgte personer med forskjellig bakgrunn. Den 
første ble sendt ut til veiledere i Statens vegsvesen, venner og familie. Mens den andre ble 
sendt ut til veiledere både ved Statens vegvesen og Høgskolen i Molde, samt ulike 
personer i transportgruppen ved Høgskolen i Molde. På bakgrunn av tilbakemeldingene 
ble begreper og formuleringer forbedret, uklarheter i spørsmål og illustrasjoner oppklart. 
4.5.1 Analyse av spørreundersøkelsen  
Hvordan man skal analysere den informasjon man får inn kan gjøres enten ved univariat 
analyse, bivariat analyse eller multivariat analyse. En univariat analyse beskriver en og en 
variabel om gangen ved hjelp av statistiske mål, for eksempel hvor mange respondenter 
har svart på de ulike svaralternativene eller hva er det mest typiske svaret i utvalget. 
Bivariat analyse, beskriver to variabler som samvarierer, for eksempel om det er en 
tendens til at kvinner går sjeldnere på kino enn menn eller om yngre mennesker er mer 
politisk radikale enn eldre. Siste multivariat analyse beskriver tre variabler samtidig, med 
en avhengig og mange uavhengige. En utbredt teknikk for denne typen analyse er 
regresjonsanalyse (Johannesen, Christoffersen  ogTufte 2011).  
 
Ved analyse av spørreundersøkelsen har jeg brukt univarit analyse for å skaffe meg en 
oversikt over hvordan respondentene fordeler seg, blant annet mann, kvinne, alder, inntekt. 
Videre har jeg gjennomført bivariat analyse for å se på mulige sammenhenger mellom 
variabler. Det kan gjøres ved å anvende krysstabeller som viser hvordan to variabler 
henger sammen (Selnes 1999). De utarbeidede krysstabellene for denne undersøkelsen 
finner du i appendiks 2, som viser hvordan to variabler samvarierer. For eksempel hvordan 
variablene holdninger til innføring og demografivariabler. I tillegg har jeg undersøkt om 
variablene er signifikant eller ikke. Til slutt har jeg foretatt multivariat analyse ved hjelp av 
regresjonsanalyse. På bakgrunn av at formålet med oppgaven er å undersøke holdninger til 





4.5.2 Utvalgets representativitet  
Av de 1000 web baserte spørreskjemaene jeg sendte ut, fikk jeg inn 224 svar. Det utgjør en 
svarprosent på 22,4. Ved strukturert utspørring vil det alltid være en del frafall, vanlig med 
50-60 % (Grønmo 2004). Ettersom nærmere 4/5 av de som fikk invitasjon til å delta i 
undersøkelsen valgte å ikke svare, er det fare for skjevhet i datamaterialet og 
generaliseringen kan bli problematisk. Årsaken til det kan være på grunn av personer som 
var for syke til å delta/sykdom i nær familie, har ikke smarttelefon/tilgang på nett eller 
ønsker ikke å delta (Grønmo 2004). For å redusere generaliseringsproblemene, kan man 
foreta en frafallsanalyse som innebærer å sammenligne utvalgsfordelingen med 
fordelingen i populasjonen på sentrale områder (Johansen 2007). 
 Frafallsanalyse  
Ved utsendelse av spørreskjema er frafall eller upålitelige svar typiske problemer. Det kan 
være respondentenes vilje og/eller evne til å svare, eller dens forståelse av spørsmålene 
(Grønmo 2004). Etter undersøkelsen ble avsluttet fikk jeg tilbakemelding angående 
spørsmålet der respondenten skulle oppgi hvor mange passeringer av de planlagte 
bomstasjonene de måtte betale for i dag, til og fra jobb. Som ble problematisk for de som 
disponerer bil fra arbeidsgiver og den økonomiske belastningen vil bli påført arbeidsgiver. 
De vil da oppgi 0 passeringer de betaler for, noe som jeg må ta i betraktning. Men formålet 
med undersøkelsen var å få tak i de respondentene som må betale for sine passeringer, og 
hvordan de vil endre sin reiseatferd.   
 
Dersom fordelingen i populasjonen og utvalget er 2-3 % kan man anta at utvalget er 
representativt, men hvis fordelingen er 5-10 % vil det gi stor usikkerhet og vanskeliggjøre 
generaliseringen (Johannesen, Christoffersen  ogTufte 2011). Nettoutvalget for 









 Undersøkelsens nettoutvalg 
Undersøkelsens nettoutvalg vil bli presentert basert på demografivariablene kjønn, alder, 
inntekt, område, antall barn og biler i husholdningen, samt hvor stor andel som har 




Tabell 4.1 Bortfallsanalyse fordelt på kjønn 
Kjønn Molde kommune Nettoutvalg Differanse i % 
 Antall % Antall  %  
Antall menn 8776 51,00  86 38,40 -12,6 
Antall kvinner 8456 49,00 113 50,45 1,45 
Vil ikke oppgi   4 1,79  
Ikke besvart   21 9,38  
Totalt  17232 100 % 224 100 %   
 
Fordelingen av kvinner og menn i Molde kommune var per 1. januar omtrent likt fordelt 
med 49 % kvinner og 51 % menn. Av tabell 4.1. ser man at fordelingen av menn varierer 
ganske mye i forhold til populasjonen. Mens fordelingen av kvinner er tilnærmet lik 
fordelingen i populasjonen.  
 
Alder 
Tabell 4.2 Bortfallsanalyse fordelt på alder 
Aldersgruppe Molde kommune Nettoutvalg Differanse i % 
 Antall % Antall  %  
18-29 4240 24,61 47 21,10 -3,51 
30-39 3412 19,80 37 16,60 -3,20 
40-49 3463 20,10 49 22,00 1,90 
50-59 3504 20,33 33 14,73 -5,60 
60 +  2613 15,16 28 12,56 -2,60 
Ikke besvart   30 13,45  




Aldersfordelingen er nokså varierende, spesielt for aldersgruppen 50-59 hvor differansen 
fra populasjonen er -5,60 %. I de resterende aldersgruppene er differansen relativt liten i 
forhold til populasjonen.  
 
Område  
Tabell 4.3 Bortfallssanalyse basert på område 
Område Molde kommune Nettoutvalg Differanse i % 
 Antall % Antall %  
A: Sentrum/Kvam 11369 43,19 46 20,54 -22,65 
B: Kviltorp/Fuglset 4714 17,91 46 20,54 2,63 
C: Nordbyen 3426 13,02 46 20,54 7,52 
D: Hjelset 4687 17,81 50 22,32 4,51 
E: Sekken/Sølsnes 2126 8,08 15 6,70 -1,38 
Ikke besvart   21 9,38  
Totalt  26322 100 % 224 100 %   
 
Som nevnt ble Molde kommune «delt» i fem områder etter postnummer:   
A Sentrum/Kvam: 6401, 6402, 6404, 6405, 6407, 6410, 6411, 6412, 6413, 6414, 6415, 
6434 
B Kviltorp/Fuglset: 6403, 6416, 6419, 6422, 6423, 6436 
C Nordbyen: 6425, 6429, 6435 
D Hjelset: 6421, 6450, 6453, 6457 
E Sekken/Sølsnes: 6418, 6455, 6456 
 
Som man ser så utgjør område A en stor andel av befolkningen, da det inkluderer både 
sentrum og Kvam. I ettertid ser jeg at jeg kunne delt område A i to, så det hadde blitt 6 
områder totalt. Nettoutvalget fra områdene A, B, C og er ganske jevnt, 20,5-22 %. Mens 
nettoutvalget fra område E er 6,78 %. Det innebærer at generalisering til populasjonen fra 
dette området bør gjøres med forsiktighet.  
 
Inntekt  
Statistikk fra år 2013 viser at gjennomsnittsinntekten til innbyggerne i Molde for begge 
kjønn er kr. 411 800 (Møre og Romsdal fylkeskommune 2015). Respondentene ble bedt 
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om å oppgi husstandens årlige bruttoinntekt ved hjelp av forhåndsdefinerte 
inntektsgrupper. Inntektsfordelingen illustreres i figur 4.2. Av denne ser vi at husstandene 
med over 500 000 kroner i samlet bruttoinntekt utgjør 68 % av respondentene. Mens de 
med inntekt under 500 000 kroner utgjør 15 % av respondentene. Som man ser utgjør 
inntektssterke respondenter en stor andel av nettoutvalget. Om det kan være med å påvirke 
resultatet for priselastisitet vil jeg redegjøre nærmere i slutten på kap 5.2 «priselastisitet».  
 
 
Figur 4.2 Oversikt over respondentenes samlede bruttoinntekt i husstanden (N=198) 
 
Antall barn og biler i husstanden 
Av nettoutvalget er det 55 % som ikke har barn, 17 % som har ett barn, 16,5 % som har to 
barn, 11 % som har tre eller flere barn. Det er 48 % av respondentene som har to biler i 
husstanden, 37 % har en bil, 10 % har 3 eller flere, mens 4 % har ikke bil.  
 
Førerkort 
I undersøkelsen er det 97 % som har førerkort, hvorav 55 % er kvinner. Se figur 4.3 for 
hvordan førerkortandelen fordeler seg. Grunnen til at det er en så stor andel som har 
førerkort kan være at de finner undersøkelsen mer interessant enn personer uten. Årsaken 
til at det er flest kvinner kan være fordi det er de som foretar handelsreiser, henting av barn 
i barnehage/skole. 44 % av respondentene med førerkort har ett eller flere barn, mens 56 % 













0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00% 25,00%








1 000 000 - 1 300 000









Figur 4.3 Andel av respondentene med og uten førerkort, fordelt på kjønn (N=204) 
 
4.6 Undersøkelsens gyldighet 
Undersøkelsens gyldighet innebærer at vitenskapelige undersøkelser skal inneha en så god 
kvalitet som mulig. At det innsamlede datamaterialet har en tilfredsstillende kvalitet er 
avgjørende for å konkludere at analyseresultatene er holdbare og fruktbare. De kriteriene 
som brukes for å vurdere kvaliteten er relabilitet og validitet (Grønmo 2004).  
4.6.1 Relabilitet 
Relabilitet refererer til datamaterialets pålitelighet, og viser graden av samsvar mellom 
ulike innsamlinger av data om samme fenomen basert på samme undersøkelsesopplegg 
(Grønmo 2004). På bakgrunn av at jeg selv samlet inn data for å belyse oppgavens 
problemstillinger, vil jeg ha en viss kontroll over forhold som kan påvirke relabiliteten, og 
ha muligheten til å reflektere over det. Det er ulike faktorer som kan påvirke 
undersøkelsens relabilitet (pålitelighet), blant annet utformingen av spørreskjemaet, trekk 
ved respondenten (kunnskap og interesse) og konteksten den befinner seg i når 
spørreskjemaet besvares, koding og innlegging av data, og analysen av registrerte data 
(Jacobsen 2005).  
 
For å sikre relabiliteten i min undersøkelse har jeg utformet spørsmålene så klart og tydelig 
som mulig, dette for å unngå misforståelser. Det har jeg forsøkt å sikre ved å preteste 
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undersøkelsen to ganger, samt gitt instrukser om hvordan spørsmålene skal besvares, 
utheve når respondenten kan velge flere svaralternativ. I tillegg har jeg i minst mulig grad 
benyttet meg av åpne spørsmål hvor jeg må tolke respondentenes svar før de registreres. 
Faren ved det kan være at jeg tolker svarene på en annen måte enn de var tenkt. De åpne 
svarene har jeg benyttet for å få en bedre forståelse for hvorfor respondentene har svart 
sånn som de har gjort, og brukt for å understøtte holdningene. For eksempel, hvorfor 
respondenten er uenig at det skal bygges en firefeltsvei, har den kommentert med at 
«veiene er gode nok som de er».  
 
Når det gjelder trekk ved respondenten og konteksten den befinner seg i når 
spørreskjemaet besvares har jeg små muligheter til å kontrollere. Invitasjonen med link til 
spørreskjemaet ble sendt via SMS, og dermed kan respondenten befinne seg utenfor 
hjemmet når den mottar invitasjonen. Det kan ha medført at den enkelte blir stresset og 
svarer relativt ukonsentrert på spørsmålene for å bli raskt ferdig. I tillegg skulle 
respondenten uttrykke sin holdning og ta stilling til bypakken og de planlagte 
bomstasjonene. Problemet her kan oppstå hvis de ikke har spesielt mye kunnskap eller 
interesse for det aktuelle spørsmålet. For eksempel, når respondenten ble bedt om å ta 
stilling til hvilken innkrevingsmetode som er mest rettferdig til bomstasjonene. For å løse 
det, kunne de velge en svarkategori som «vet ikke».  
 
Til slutt kan koding og innlegging av data påvirke relabiliteten. Siden jeg gjennomførte 
spørreundersøkelsen på web, ble dataene registrert automatisk og kunne eksporteres 
direkte til Excel. For å sikre relabiliteten gikk jeg gjennom datamaterialet og sjekket at 
svarene var kodet rett og på riktig sted.  
 
Vurdering av relabilitet i kvantitative studier kan gjøres ved ulike relabilitetstester; test-
retest metoden, intersubjektivmetoden og halveringsmetoden. For å vurdere relabiliteten i 
min studie er test-retest den metoden som er aktuell. Test-retest skal undersøke hvor høy 
relabiliteten er, og baserer seg på sammenligning av datainnsamling (Grønmo 2004). Det 
kan gjøres ved å bruke det samme spørreskjemaet på et senere tidspunkt med de samme 
respondentene. Jeg har til nå redegjort for hvordan jeg gjennomførte spørreundersøkelsen, 
samt finner man det aktuelle spørreskjemaet i appendiks 1. Dermed kan relabiliteten 
kontrolleres ved at andre gjennomfører samme undersøkelse som meg i ettertid, og oppnår 
tilnærmet samme resultat.   
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4.6.2 Validitet  
Validitet innebærer i hvilken grad datamaterialet er gyldig for problemstillingen(e) som 
skal belyses. Ulike former for validitet i kvantitativ studie er: (Grønmo 2004) 
o Definisjonsmessig validitet er en av de store utfordringene ved spørreskjemaer med 
faste svaralternativer for å sikre at spørsmålene måler de fenomenene man faktisk 
ønsker å undersøke (Jacobsen 2005). For å oppfylle den definisjonsmessige 
validiteten har jeg forsøkt å uttrykke så klart som mulig i hva jeg legger i begrepet 
bompenger, og hvordan det vil påvirke respondenten. Samt preteste 
spørreundersøkelsen på personer med ulik bakgrunn og kunnskap for å sikre om 
spørsmålene virker fornuftige og forståelige.  
o Intern validitet omhandler om undersøkelsen er gjennomført på en tilfredsstillende 
måte slik at konklusjonen om årsakssammenhenger er gyldige (Grønmo 2004). En 
måte å teste intern validitet er å sammenligne de resultatene jeg har kommet frem 
til, med resultater fra andre undersøkelser. For eksempel hvis resultatene fra min 
undersøkelse viser at innføring av bomstasjoner vil føre til en reduksjon i trafikken, 
foreligger det en intern validitet fra tidligere undersøkelser som har fått samme 
resultatet. En tilsvarende undersøkelse fra Bodø ble gjort i 2012, og resultatet var at 
den forventede reduksjonen i antall reiser vil være på 9 % (Johnsen og Ekhorn 
2012).  
o Ekstern validitet er et uttrykk for at resultatene av undersøkelsen er realistiske og 
kan generaliseres til vanlige situasjoner i samfunnet (Grønmo 2004). Det innebærer 
at den er gyldig under reelle samfunnsmessige forhold og ikke bare under kunstige 
undersøkelsesbetingelser. Av et utvalg på 1000 personer fikk jeg inn 224 svar, noe 
som gjør generaliseringen svært vanskelig. Spesielt fra område E (Sekken/Sølsnes) 
viser frafallsanalysen at de hadde et større frafall av enheter i forhold til de 
resterende områdene. Det innebærer at resultatene fra dette området må 
generaliseres med forsiktighet.  
 
I tillegg for å få informasjon og teste undersøkelsen mot ulike teorier har jeg benyttet meg 
av sekundærdata, men her har jeg valgt dokumenter med troverdighet, blant annet 




4.7 Etiske avveininger 
I all forskning som omfatter mennesker, må forskeren være oppmerksomme på den etiske 
måten forskningen blir utført (Fowler 2009). Det gjør at forskeren står overfor noen krav 
knyttet til dem det forskes på. Kravene er ikke absolutte, men må heller ses på som idealer 
som forskere bør etterstrebe (Jacobsen 2005).  
1. Informert samtykke: Innebærer at den som undersøkes, skal delta frivillig i 
undersøkelsen og at de er klar over hvilke farer og gevinster deltakelse kan 
medføre. For å sikre informert samtykke har jeg gitt tilstrekkelig informasjon om 
undersøkelsens hovedformål og hvordan resultatene skal benyttes i et åpningsbrev 
til respondenten. Deretter kan respondenten foreta en vurdering om de vil delta 
eller ikke 
2. Krav på privatliv: De som undersøkes har rett til et privatliv, som ikke 
nødvendigvis skal undersøkes. For å sikre dette kravet, må man først og fremst 
tenke over hvor følsom informasjonen er for den som skal undersøkes. Nærmere 
definisjon om hva som er følsomme opplysninger blir behandlet i 
personopplysningsloven fra 2000. I tillegg er det viktig å tenke på hvor stor grad 
det er mulig å identifisere enkeltpersoner ut fra datamaterialet. I min undersøkelse 
blir respondenten bedt om å oppgi ulike bakgrunnsspørsmål, blant annet kjønn, 
alder, inntekt og postnummer som kan være identifiserbare egenskaper. Men siden 
jeg operer med et utvalg på 1000 personer av en populasjon på ca. 26 000, vil det 
være vanskelig for utenforstående å identifisere respondentene. 
3. Krav på å bli korrekt gjengitt: respondentens svar skal gjengis fullstendig og i riktig 
sammenheng. Jeg vil være en nøytral part i undersøkelsen, og har ingen interesse 
av å forfalske data og resultater som jeg får. 
 
En del av de forskningsetiske normene er nedfelt i formelle regelverk, samt offentlige 
lovverk - personopplysningsloven (popplyl.) som forvaltes av datatilsynet. Loven tilsier 
blant annet at alle som skal bruke data om personer i sin forskning må sende melding om 
dette. De innsendte meldeskjemaene behandles av Norsk samfunnsvitenskapelig 
datatjeneste (NSD), som vurderer om personvernet blir ivaretatt på en tilfredsstillende 
måte i forskningsprosjektet (Grønmo 2004). Jeg meldte undersøkelsen min til NSD i 
februar og etter en måned fikk jeg beskjed at den var godkjent og innsamlingen kunne 




5.0 Undersøkelsens resultat  
I dette kapittelet skal jeg presentere resultatene fra undersøkelsen. Undersøkelsens resultat 
er todelt, i kap 5.1 vil jeg fremstille beregningene av de generaliserte reisekostnadene for 
reiser til og fra jobb, og fritidsreiser. Beregningene legger først og fremst grunnlaget for å 
presentere undersøkelsens siste problemstilling, som blir fremstilt i 5.2.  
 
Den første problemstillingen er i hvilken grad respondentene kjenner til den planlagte 
«Bypakke Molde», og i hvilken grad de mener er behov for de ulike tiltakene. Andre 
problemstillingen, er hva holdningene til bomstasjonene, og hva mener befolkningen at 
bompengeinntektene skal benyttes til. Tredje og siste problemstillingen er, hvordan vil 
innføringen av bomstasjonene påvirke reiseatferden til befolkningen i Molde, med hensyn 
til priselastisitet. Til slutt vil jeg prøve å koble holdningene og priselastisitet.   
 
Åpningsbrevet og det aktuelle spørreskjemaet som ble sendt ut til utvalget er vedlagt i 






















5.1 Del 1: Beregninger basert på teori 
Beregningene i denne undersøkelsen er fra et privatøkonomisk perspektiv med 
utgangspunkt i lette kjøretøy. For å beregne priselastisiteten til respondentene, må jeg først 
beregne de generaliserte reisekostnadene før og etter innføringen av «Bypakke Molde» for 
områdene A, B, C, D og E. De er ganske viktige for undersøkelsen, for at jeg skal ha 
muligheten til å undersøke hvordan reiseatferden til respondentene vil endre seg som følge 
av bominnkreving. For å beregne avstandene til hvert område og tiden reisen tar har jeg 
benyttet Statens vegvesens elektroniske kart på www.visveg.no.  
Betalbare kostnader 





Distanseavhengige kjøretøykostnader omfatter kostnader til drivstoff, olje og dekk, 
reparasjoner og vedlikehold samt distanseavhengige avskrivninger. Lette kjøretøy har en 
tillatt totalvekt på 3,5 tonn. Beregningene for lette kjøretøyer er basert på en fordeling 
mellom diesel- og bensinbiler (Vegdirektoratet 2014b). I følge SSB består personbilparken 
av ca. 46 % dieseldrevne biler og 54 % bensindrevne biler (SSB 2015b).  
 
For å beregne de distanseavhengige kostnadene velger jeg å bruke enhetsprisene som TØI 
og Sweco har utviklet som de bruker ved vurdering av samferdselstiltak i Norge. De 
gjennomsnittlige kostnader i kr pr. km for de enkelte kostnadskomponenter til lette 
kjøretøy er gjengitt i Tabell 5.1. (Vegdirektoratet 2014b).  
 
Tabell 5.1 Gjennomsnittlige distanseavhengige kostnader per kilometer 
Kostnadskomponent Privatøkonomisk 




Reparasjon mv. 1,04 
Kapitalkostnad 0,74  










Figur 5.1 Kart over områdene i Molde  
 
A: Mordal, Kringstad, Mek, Bjørset, Sellanrå, Langmyra, Sentrum (1 og 2), Lingedalen 
B: Tøndergård, Kviltorp, Fuglset, Bergmo, Eikrem 
C: Årødalen, Råkhaugen, Høgnakken,  
D: Bolsøya, Hjelset, Skjevik, Osen 
E: Sekken, Solemdal, Sølsnes, Risan 
 
I spørreskjemaet ble respondentene spurt om hvilket område de bor og hvilket område de 
jobber/studerer. Ulempen er at jeg ikke vet nøyaktig hvilken rute hver enkelt respondent 
reiser. Men for å beregne priselastisitet og generaliserte reisekostnader har jeg satt et 
tyngdepunkt i hvert område og beregnet avstandene. Beregningen som jeg har utarbeidet 





Distanseuavhengige kostnader  
 
De planlagte bomstasjonene i «Bypakke Molde» vil påvirke kostnadene til de reisende, og 
vil dermed inngå som distanseuavhengige kostnader. Jeg forutsetter at de reisende vil 
skaffe seg Auto PASS brikke, og at de som må passere bomstasjonene i sentrum to ganger 
gjør det innen timersregelen. Prisen for å passere bomstasjonene med Auto PASS brikke er 
satt til 16 kroner, og vil inngå som en distanseuavhengig kostnad for innbyggerne i alle 
områdene.  
Tidskostnader  
Tidsverdsettingen for fritidsreiser og reiser til og fra arbeid er basert på 
spørreundersøkelser som klarlegger trafikantenes betalingsvillighet for å spare reisetid. For 
mine beregninger velger jeg å bruke de samme tidsverdiene for lett bil, som er presentert i 
tabellen nedenfor.  
 
Tabell 5.2 Tidsverdier for reiser under 70 km 
Reisehensikt Bilfører (kr/persontime) Kollektivtransport 
(kr/persontime) 
Til og fra arbeid 99 69 
Fritid  84 63 
 
 
Den eventuelle reisetiden trafikantene sparer på grunn av bedre vei som følge av 
bypakken, er ikke med i beregningene for denne undersøkelsen. På grunn av det vil ta flere 
år før veien er ferdig utbygd. I tillegg har jeg ikke har informert respondentene i 
undersøkelsen om hvor lang tid de kan spare. Dermed forutsettes det at respondenten ikke 
har tatt hensyn til redusert reisetid når de har besvart spørreskjemaet. Det kan muligens 
innebære i forhold til den andre problemstillingen i undersøkelsen, at holdningene til 
«Bypakke Molde» hadde fordelt seg annerledes. Ved at respondentene hadde vært mer 
positiv til bompengeinnkreving ved at nytten av å kjøre på en ny og utbedret vei ville ført 
til redusert reisetid. Beregningen som jeg har utarbeidet kan du finne i appendiks 3, tabell 





Generaliserte reisekostnader før og etter innføring av «Bypakke Molde»  
Til nå har jeg presentert de verdiene som inngår i de generaliserte reisekostnadene. For å 
beregne priselastisiteten til respondentene, skal jeg først presentere de generaliserte 
reisekostnadene før og etter innføringen av «Bypakke Molde» i områdene A, B, C, D og E.  
 
I kap 3.1 presenterte jeg teorien for de generaliserte reisekostnadene. Nå vil jeg koble den 
til denne oppgaven og formelen er som følge:  
 
GK = b + B * α + k * T 
 
Hvor:  
b = distanseuavhengige betalbare kostnader (bompenger) 
B = distanseavhengige betalbare kostnader per kilometer  
α = avstand i kilometer 
k = reisetid i antall timer 





















Tabell 5.3 De generaliserte reisekostnadene før og etter «Bypakke Molde», etter område og reiser til og fra jobb 
 
 




GK (20xx)  
Prosentvis 
endring i GK  
Reiser til og fra jobb 
Område 
A Kvam/Sentrum til   
Område B 16 2,90 3,8  0,08  99 18,94 34,94 84,48 % 
Område C 16 2,90 5,2  0,15  99 29,93 45,93 53,46 % 
Område D 16 2,90 17,7 0,31 99 82,02 98,02 19,51 % 
Total      43,63  59,63 36,67 % 
B Fuglset/Kviltorp til         
Område A 16 2,90 3,8 0,08  99 18,94 34,94 84,48 % 
Område C 16 2,90 3,7 0,1 99 20,63 36,63 77,56 % 
Område D 16 2,90 14,6 0,25 99 67,09 83,09 23,84 % 
Total      35,55 51,53 45,00 % 
C Nordbyen til         
Område A 16 2,90 5,2 0,15 99 29,93 45,93 53,46 % 
Område B 16 2,90 3,7 0,10  99 20,63 36,63 77,56 % 
Område D 16 2,90 18,7 0,33  99 86,90 102,90 18,41 % 
Total      45,82 61,82 35,00 % 
D Hjelset til         
Område A 16 2,90 17,7 0,31 99 82,02 98,02 19,51 % 
Område B 16 2,90 14,6 0,25 99 67,09 83,09 23,84 % 
Område C 16 2,90 18,7 0,33 99 86,90 102,90 18,41 % 
Total      78,67 94,67 20,34 % 
E Sekken/Sølsnes til         
Område A 16 2,90 20,1 0,35 99 92,94 108,94 17,22 % 
Område B 16 2,90 18,1 0,30 99 82,19 98,19 19,47 % 
Område C 16 2,90 21,5 0,38 99 99,97 115,97 16,00 % 
Område D  2,90  30,8 0,51 99  139,81 139,81 0 %  
Total      91,70 107,70 17,45 % 
Totalt alle områder      59,07 75,07 27,09 % 
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Det som skiller de generaliserte reisekostnadene i dag og fremtidig er variabelen b, 
bompenger. Ingen av respondentene som bor i område A, B, C, D oppga at de reiser til 
område E (Sekken/Sølsnes) i forbindelse med jobb/skole, og dermed blir de generaliserte 
reisekostnadene ikke beregnet til det området. På grunn av plasseringene av bomstasjonene 
vil de som bor i område E og reiser til område D (Hjelset), ikke bli berørt av bompenger. 
Dermed vil de generaliserte reisekostnadene forbli det samme som før innføring. I tillegg 
ser man at de generaliserte reisekostnadene blir høyere til lengre avstander og tiden det tar 
å komme seg fra et område til et annet. For eksempel for område A til B utgjør dagens GK 
18,94 men for E til A utgjør dagens GK 92,94.  
 
Når det gjelder de generaliserte reisekostnadene for fritidsreiser tabell 5.4 ble det ikke stilt 
spørsmål om hvor hver enkelt respondent reiser i forbindelse med fritid. Dermed har jeg 
























Tabell 5.4 De generaliserte reisekostnadene før og etter «Bypakke Molde», fordelt på område og fritidsreiser 
 
 b B a k T Dagens GK 
(2016) 
Fremtidig  
GK (20xx)  
Prosentvis 
endring i GK  
Fritidsreiser 
Område 
A Kvam/Sentrum til   
Område B 16 2,90 3,8  0,08  84 17,74 33,74 90,19 % 
Område C 16 2,90 5,2  0,15  84 27,68 43,68 57,80 % 
Område D 16 2,90 17,7 0,31 84 77,37 93,37 20,68 % 
Område E 16 2,90 20,1 0,35 84 87,69 103,69 18,25 % 
Total område A      52,62 68,62 30,41 % 
B Fuglset/Kviltorp til         
Område A 16 2,90 3,8 0,08  84 17,74 33,74 90,19 % 
Område C 16 2,90 3,7 0,1 84 19,13 35.13 83,64 % 
Område D 16 2,90 14,6 0,25 84 63,34 79,34 25,26 % 
Område E 16 2,90 18,1 0,30 84 77,43 93,43 20,66 % 
Total område B      44,41 60,41 36,03 % 
C Nordbyen til         
Område A 16 2,90 5,2 0,15 84 27,68 43,68 57,80 % 
Område B 16 2,90 3,7 0,10  84 19,13 35,13 83,64 % 
Område D 16 2,90 18,7 0,33  84 81,95 97,95 19,52 % 
Område E 16 2,90 21,5 0,38 84 94,27 110,27 16,97 % 
Total område C      55,76 71,76 28,70 % 
D Hjelset til         
Område A 16 2,90 17,7 0,31 84 77,37 93,37 20,68 % 
Område B 16 2,90 14,6 0,25 84 63,34 79,34 25,26 % 
Område C 16 2,90 18,7 0,33 84 81,95 97,95 19,52 % 
Område E  2,90  30,8 0,51 84 132,16 132,16 0 %  
Total område D      88,71 100,71 18,04 % 
E Sekken/Sølsnes til         
Område A 16 2,90 20,1 0,35 84 87,69 103,69 18,25 % 
Område B 16 2,90 18,1 0,30 84 77,43 93,43 20,66 % 
Område C 16 2,90 21,5 0,38 84 94,27 110,27 16,97 % 
Område D  2,90  30,8 0,51 84 132,16 132,16 0 %  
Total område E      86,46 102,46 18,51 % 
Totalt alle områder       65,59 80,79 24,40 % 
57 
 
Også i tabell 5.4 er det variabelen b, bompenger som skiller de generaliserte 
reisekostnadene i dag og fremtidig. I tillegg har fritidsreiser en lavere tidsverdi (T) enn 
jobbreiser. Årsaken til det er på grunn av at reiser i forbindelse med jobb/skole er 





























5.2 Del 2: Undersøkelsens problemstillinger 
Kjenner respondentene til den planlagte «Bypakke Molde»? 
Som nevnt i kap 2.5 har «Bypakke Molde» vært en del omtalt i lokale og regionale media, 
slik at de fleste innbyggerne i kommunen burde ha kjennskap til prosjektet. For å 
undersøke om det er tilfelle, valgte jeg å ta med påstanden «jeg kjenner til at det er planer 
om «Bypakke Molde». Respondentene kunne krysse av for om de var enige eller uenige på 
en skala fra 1 til 5, hvor 1 er helt uenig og 5 er helt enig. I tillegg hadde de muligheten til å 
svare nøytralt, som tilsvarer verken enig eller uenig. Hvordan kjennskapen til befolkningen 
fordeler seg illustreres i figur 5.2. 
 
Figur 5.2 Respondentenes kjennskap til den planlagte «Bypakke Molde» (N=195) 
 
Av 195 respondenter viser resultatet at 84 % er enig i påstanden at de har kjennskap til den 
planlagte «Bypakke Molde». Den aldersgruppen som har best kjennskap er respondenter 
mellom 49-40 år med 92 %, mens de mellom 18-29 år lavest med 76 %. Videre viser 
resultatet at respondenter med husstandsinntekt over kr. 1.000.000 har høyere kjennskap 
enn de med husstandsinntekt under kr. 400 000. Årsaken til det kan være hvis man antar at 
de med høy inntekt har en høyere utdanning enn de med lavere inntekt. Er høyt utdannede 
mer politisk engasjerte enn lavt utdannede (Damm). I tillegg øker andelen med kjennskap 
fra ingen til to eller flere barn.  
 
Ved å se på forskjellene mellom de ulike områdene, har respondentene i områdene A 
(Sentrum/Kvam), B (Kviltorp/Fuglset) og C (Nordbyen) en høyere andel med kjennskap 













mulig årsak til det kan være at firefeltsveien er planlagt i dette området, fra Lergrovika til 
Bolsønesområdet, og den aktuelle reguleringsplanen har vært en del omtalt i lokale media.  
Hva er befolkningens holdninger til tiltakene i «Bypakke Molde» 
«Bypakke Molde» inneholder som nevnt blant annet firefeltsvei, gang og sykkelvei, 
utbedring av kollektivtilbudet og holdeplasser. For å klargjøre om respondentene mener 




Figur 5.3 Respondentenes fordeling av hvilke tiltak de mener er behov for (N=224) 
 
Av 224 respondenter viser resultatet at majoriteten er enige i det er behov for gang og 
sykkelveier, deretter utbedre avgangshyppigheten for kollektivtrafikken og holdeplasser.  
Når det gjelder firefeltsvei anser den største andelen at det ikke er behov for dette tiltaket. 




Som nevnt tidligere krever Statens vegvesen firefeltsvei når man passerer 12 000 kjøretøy i 
døgnet ved nybygging. Et av formålene med firefeltsvei er å løse køproblematikken i 
Molde. Av 210 respondenter er 117 respondenter uenig at det er et behov. Den største 
andelen som sier seg uenig er de som bor i område A (Sentrum/Kvam), B 
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være at firefeltsveien er planlagt i dette området, og det er en del respondenter som blir 
rammet i den grad at de får hovedveien «rett utenfor» husveggen, eller i verste fall må rive 
huset. Område A og C har kanskje ikke interesse at veien utbedredes på andre siden av 
byen, men blir likevel påvirket av bominnkreving. To av respondentene oppgir at «veiene 
er gode nok slik de er» og «Molde er ingen stor by. Sammenlignet med andre byer er kø 
trafikken i Molde ingenting i forhold». På den andre siden er den største andelen av 
respondenter fra område D (Hjelset) og E (Sekken/Sølsnes) som er enig. Årsaken til det 
kan være at de bor utenfor byen, og for at de skal komme seg inn til sentrum vil de i større 
grad benytte seg av den nye firefeltsveien. I tillegg ble respondenten bedt om å ta stilling 
til hvor problematisk de opplever kø i rushtiden. Av 214 er det 46 % som mener det er 
problematisk, mens 40 % sier det ikke er det. Også her er det flest respondenter fra område 
D og E som mener kø i rushtiden er et problem.  
 
Tabell 5.5 Respondentenes holdninger til innføring av bomstasjoner i Molde, fordelt på bruttoinntekt, biler og reiseatferd 
etter innføring. 
* N=163 **N=187 ***N=192 
 
I forhold til antall biler i husstanden øker andelen av enige til flere biler de har i 
husstanden. Av de som oppgir de vil kjøre uendret, er det en ganske jevn fordeling blant 
uenige og enige. Ikke tillegg er det en større andel blant de som vil kjøre mindre som 
mener firefeltsvei ikke er et behov. Respondenter med inntekt over kr. 1 000 000 har den 
høyeste andelen av enighet, i forhold til de med lavere inntekt.  
 
Gang og sykkelveier 
Av 220 respondenter er 188 respondenter enige at det er behov for gang og sykkelveier. 
Med hensyn til hvor respondentene bor, fordeler resultatet seg følgende; C (89 %), A 
  Bruttoinntekt* Antall biler i husstanden ** Reiseatferd etter innføring*** 







1 2 3 eller 
flere 
Uendret Mer Mindre 
Helt 
uenig 
26,5% 34,2% 28,3% 34,7% 25,5% 28,6% 29,5% 0,0% 34,8% 
Delvis 
uenig 
23,5% 21,1% 17,0% 27,8% 21,3% 4,8% 13,9% 0,0% 36,2% 
Delvis 
enig 
20,6% 26,3% 30,2% 18,1% 30,9% 47,6% 30,3% 0,0% 21,7% 
Helt 
enig 
20,6% 13,2% 22,6% 16,7% 17,0% 9,5% 19,7% 100,0% 5,8% 
Total 34 76 53 72 94 21 122 1 69 
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(87 %), D (86 %) og B (82 %) og E (73 %). Årsaken til at andelen er så høy kan være på 
grunn at Molde er en by med relativt korte avstander, og det vil derfor være mulig for 
mange respondenter å forflytte seg ved å benytte sykkel og gange. Undersøkelsen viser 
også at de fleste som bor i A, B og C jobber eller studerer i det samme området.  
 
Tabell 5.6 Respondentenes holdninger til innføring av bomstasjoner i Molde, fordelt på biler, barn og reiseatferd etter 
innføring. 




  1 2 3 eller 
flere 
Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
Uendret Mer Mindre 
Helt 
uenig 
5,6% 6,4% 4,8% 6,6% 6,1% 5,6% 5,7% 0,0% 5,8% 
Delvis 
uenig 
5,6% 6,4% 4,8% 4,7% 3,0% 11,1% 4,1% 0,0% 10,1% 
Delvis 
enig 
16,7% 21,3% 19,0% 20,8% 15,2% 18,5% 19,7% 100,0% 17,4% 
Helt 
enig 
69,4% 63,8% 71,4% 67,0% 75,8% 59,3% 68,9% 0,0% 63,8% 
Total 72 94 21 106 33 54 122 1 69 
*N=187 **N=194 ***N=192 
 
I forhold til antall biler er andelen av enighet ganske jevnt fordelt, årsaken til det kan være 
at respondentene har planer om å erstatte noen av bilreisene med gang og sykkel. 
Overraskende nok var andelen enige høyest blant de som vil kjøre uendret, i forhold til de 
som vil kjøre mindre. To av respondentene har også kommentert «dårlig tilrettelagt for 
sykkel i sentrum», og «svært dårlig tilrettelagt for gående til Molde storsenter. Grusom 
planlegging!» Respondenter med ingen og 1 barn er blant de som er mest enige, grunnen 
til det kan være at til flere barn det er i husstanden, desto vanskeligere blir det å levere til 
barnehage/skole ved hjelp av gange eller sykkel.  
 
Utbedre avgangshyppighet for kollektivtrafikken  
Av 207 respondenter er 177 enige at dette er et behov, og da spesielt de som bor i område 
E (Sekken/Sølsnes) og C (Nordbyen). En respondent har kommentert «bor på landet (osen) 
og det er ingen kollektivtransport», en annen «bedre bussforbindelse på helg, vanskelig å 
kombinere jobb uten bil». Når det gjelder husstandens bruttoinntekt øker andelen enige 
med inntekten. Respondenter med inntekt over kr 1 000 000 er den andelen som anser det 
mest som et behov. Andelen enige er også de med to eller flere biler. Årsaken kan være det 
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samme som utbedring av gang og sykkelveier, at de ønsker å erstatte noen av bilreisene 
med kollektivtransport. I tillegg er det 80 % av både de som oppgir de vil kjøre uendret og 
mindre etter innføring av bomstasjoner enige i utbedring av avgangshyppighet. Det er 
kjent at den opplevde reisetiden inkluderer blant annet ventetid og forsinkelser. Dermed 
kan man anta at hvis avgangshyppigheten utbedres vil det redusere den opplevde 
reisetiden, og flere vil muligens velge kollektiv som transportmiddel.  
 
På bakgrunn av nødvendigheten til utbedring av avgangshyppigheten til kollektivtransport 
og gang og sykkelveier er det en respondent som har kommentert «søndagsruter på bussen 
korresponderer dårlig med fly ankomst. Gang og sykkelvei i sentrum, spesielt i Øvre Veg 
er veldig dårlig. Gangveien er smal og det er høge fortauskanter, og få 
fotgjengerovergangar. På vinteren er heile gangvegen ubrukelig pga høge brøytekantar» 
 
Utbedring holdeplasser for kollektivtrafikken  
Av 206 respondenter er det 149 som mener det er behov for utbedring av holdeplasser, 
med flest fra områdene E (73 %), B (71 %) og A (70 %). I tillegg er andelen som er enig 
høyest blant de med ingen og ett barn. 61 % av de som oppgir de vil kjøre mindre som 
følge av innføring av bomstasjoner er enige. Den tiden man bruker for å komme seg til 
holdeplassen, er også kjent som opplevd reisetid. Dermed vil det også bli viktig å utbedre 


















Nødvendigheten av et nytt og bedre hovedveinett i Molde 
Utbygging av hovedveinettet i Molde skal forbedre fremkommeligheten for både bil, buss 
og sykkel. For å finne ut i hvilken grad innbyggerne i Molde finner det nødvendig med et 
nytt og bedre hovedveinett ble det stilt to ulike påstander. Respondentene kunne svare på 
en skala fra 1 til 5, hvor 1 er helt uenig og 5 helt enig.  
 
«Jeg er godt fornøyd med standarden på veinettet i Molde»  
Av 192 respondenter er 101 respondentene som er uenige i denne påstanden, mens 44 sier 
seg enige, resterende sier verken eller.  
 
Tabell 5.7 Respondentenes tilfredshet med veinettet i Molde, fordelt på område (N=192) 
  Total A B C D E 
Sentrum/Kvam Fuglset/Kviltorp Nordbyen Hjelset Sølsnes 
Uenig (1-2) 101 54,40 % 44,40 % 46,80 % 48,00 % 60,00 % 
Verken 
eller (3) 
47 17,40 % 20,00 % 29,80 % 24,00 % 20,00 % 
Enig (4-5) 44 23,90 % 28,90 % 17,10 % 20,00 % 13,30 % 
Total 192 46 45 47 50 15 
 
Av resultatene fordelt på områdene i Molde, skiller respondentene fra område E og A, med 
henholdsvis 60 % og 54 %. Ellers er det ganske en jevn uenighet fra de øvrige områdene. 
Men siden svarprosenten er relativt lav for område E, må svarene tolkes med forsiktighet. 
Årsaken til at innbyggerne fra område E er misfornøyd kan være på grunn av standarden 
på veinettet er dårlig, samt er det en undersjøisk tunnel som forbinder området med 
sentrum. Når det gjelder område A kan det også være på grunn av at standarden på 
veinettet er dårlig, som reduserer fremkommeligheten til de som bor der. Til å understøtte 
resultatet for respondentenes tilfredshet med veinettet fordelt på område, vil jeg 












Tabell 5.8 Krysstabell for tilfredshet med veinettet og område 
 
Krysstabellen viser hvordan to variabler samvarierer. For eksempel ser man av tabellen at 
område E er de som er minst fornøyde med standarden på veinettet, med henholdsvis 50 % 
helt uenig.  
 
Tabell 5.9 Kji-kvadrattest 
 
 Value df 
Asymp. Sig. 
(2-sided) 
Pearson Chi-Square 21,327a 20 ,378 
N of Valid Cases 192   
a. 14 cells (46,7%) have expected count less than 5. The 
minimum expected count is ,15. 
 
Resultatet av kji-kvadrattesten viser at det ikke er noen signifikante forskjeller mellom 















Veistandard Helt uenig  8 5 10 8 7 39 
% 18,2% 11,9% 22,7% 17,4% 50,0% 20,3% 
1  17 15 12 16 2 62 
% 38,6% 35,7% 27,3% 34,8% 14,3% 32,3% 
2  8 9 14 12 3 47 
% 18,2% 21,4% 31,8% 26,1% 21,4% 24,5% 
3  9 8 6 7 0 30 
% 20,5% 19,0% 13,6% 15,2% 0,0% 15,6% 
Helt enig  2 5 2 3 2 14 
% 4,5% 11,9% 4,5% 6,5% 14,3% 7,3% 
Total  44 42 44 46 14 192 
% 








«Det er nødvendig med en utbedring av hovedveinettet i Molde» 
Av 198 respondenter er det 133 som er enige at det er nødvendig med en utbedring av 
hovedveinettet, 36 sier seg uenige, mens resterende er nøytral.  
 
 
Figur 5.4 Respondentenes mening om nødvendigheten til en veiutbedring av hovedveinettet (N=198) 
 
Resultatet viser at det er en forskjell mellom de ulike områdene. Hvordan det fordeler seg 
illustreres i tabell 5.10 
 
Tabell 5.10 Respondentenes mening om nødvendigheten til en utbedring av hovedveinettet, fordelt på område (N=198) 
  Område 











Uenig (1-2) 17,40 % 15,60 % 14,90 % 12,00 
% 
20,00 % 36 
Verken eller 
(3) 
19,60 % 17,80 % 17,00 % 14,00 
% 
6,70 % 33 
Enig (4-5) 58,70 % 64,50 % 63,80 % 72,00 
% 
66,60 % 133 








1 Helt uenig 2 3 Verken eller 4 5 Helt enig
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Av tabellen ser man at den høyeste andelen som er enig i denne påstanden er respondenter 
fra område D (72%), i forhold til område A med henholdsvis 59 %.  
 
I tillegg viser resultatet at til flere biler husstanden har, desto større blir andelen for 
enighet. De som oppgir de vil kjøre uendret er mer opptatt at hovedveinettet utbedres, enn 
de som vil kjøre mindre. Samt er det en forskjell mellom respondentenes bruttoinntekt. 
Hvordan fordelingen er illustreres i tabell 5.12. 
 
Tabell 5.11 Fordeling av respondentene etter enig/uenig i utbedring av hovedveinettet og reiseatferd etter innføring av 
bomstasjoner (N=156) 
                 Utbedring av hovedveinett 
Reiseatferd 
Enig Uenig 
Uendret 70 % 52 % 
Mindre 30 % 45 % 
 
Tabell 5.12 Respondentenes mening om nødvendigheten til en utbedring av hovedveinettet, fordelt på bruttoinntekt 
(N=163) 
Bruttoinntekt 
  Under kr 400.000 kr. 400.000 - 1.000.000 Over kr. 1.000.000 
Uenig (1-2) 17,60 % 14,50 % 11,30 % 
Verken eller (3) 20,60 % 11,80 % 11,30 % 
Enig (4-5) 58,80 % 69,80 % 77,30 % 
Total 34 76 53 
 
Av tabellen ser man at andelen av enighet øker med respondentenes bruttoinntekt. Med 
henholdsvis 77 % for de med inntekt over kr. 1 000 000.  
 
Resultatene fra denne påstanden kan sammenlignes med forrige påstand «jeg er godt 
fornøyd med veinettet». For eksempel respondenter fra område E var minst fornøyd med 
dagens veinett, det gjenspeiler seg at en større andel er enige det er nødvendig med en 
utbedring av hovedveinettet. I tillegg ser man at det er en større andel av respondentene fra 
de øvrige områdene er enige at det er nødvendig med en utbedring, enn de var fornøyd 
med veistandarden. For å undersøke styrken av forholdet mellom de to variablene, vil jeg 


















Resultatet fra korrelasjonen viser at det er en negativ korrelasjon mellom utbedring av 
hovedveinettet og fornøyd med veistandarden. Det innebærer at man har skåret lavt på den 
ene variabelen, skårer man høyt på den andre (Johannesen, Christoffersen  ogTufte 2011). 
I dette tilfellet var enigheten for en utbedring av hovedveinettet høyt, mens enigheten for at 
de var godt fornøyd med veistandarden var lav. Sig. (2.tailed) viser at korrelasjonen ikke er 
signifikant.  
 
Til nå har jeg redegjort for respondentenes holdninger til de planlagte tiltakene i «Bypakke 
Molde», og i hvilken grad de mener det er nødvendig med et nytt og bedre hovedveinett. 
Siden det er planlagt at bominntektene skal finansiere 60 % av tiltakene, vil jeg gå 















Sig. (2-tailed)  ,776 




Sig. (2-tailed) ,776  
N 224 224 
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For eller mot innføring av bomstasjoner, og årsaker? 
Formålet med bompengefinansiering er blant annet å finansiere veiutbygging, gang- og 
sykkelvei samt utbygging av infrastruktur for kollektivtrafikken. For å undersøke hvilke 
holdninger respondentene har til innføring av bomstasjoner, ble de spurt om de er for eller 
mot. Hvordan resultatet fordeler seg illustreres i figur 5.5 
 
 
Figur 5.5 Holdninger til innføring av bomstasjoner (N=214) 
 
Resultatene fra undersøkelsen viser at 63 % er mot innføring av bomstasjoner, mens 37 % 
er for. 
 
Siden 1989 har det årlig blitt gjennomført en holdningsundersøkelse for bompenger i Oslo. 
Hovedformålet med undersøkelsen er å kartlegge eventuelle atferds- og 
holdningsendringer over tid. I 2015 viste resultatene fra undersøkelsen at 61 % er positive 
til innføringen av bompenger. Det resultatet er det høyeste målt siden undersøkelsen startet 
i 1989, da 30 % av respondentene var positiv (Prosam 2015). Årsaken til det kan være at 
befolkningen opplever at bominnkreving gir bedre veier, gang og sykkelvei, 
kollektivtilbud og mindre trafikk. En slik effekt understøttes også av en studie av Odeck og 
Bråthen som konkluderte med blant annet; «Once tolls are implemented and roads are 
built with collected funds, user starts to anticipate the benefits that will be derived from 
tolling» og «when tolls have been collected for some time, roads section built with toll 
funding are becoming beneficial for the users. These benefits are perceived and the users 
become increasingly positive» (Odeck og Bråthen, 2008:87). På bakgrunn av det, kan man 
anta at befolkningen i Molde vil bli mer positive til bomstasjonene etter innføring, enn i 







stor den opplevde forbedringen vil være for den enkelte. I tillegg er hvor mye informasjon 
som blir gitt til befolkningen i forkant av bominnkreving en viktig faktor for fordelingen 
mellom positiv og negative holdninger (Odeck og Bråthen 2008).  
 
For å se om det er en statistisk samvariasjon for holdninger til innføring og kjennskap til 
«Bypakke Molde», har jeg foretatt en kji-kvadrattest. I krysstabellen ser man hvordan 
holdninger de to variablene samvarierer.  
 
Tabell 5.14 Krysstabell «Kjennskap til Bypakke Molde» og for/mot innføring av bomstasjoner 
 
For/Mot 
Total Mot For 
Kjennskap Helt uenig 
 
6 4 10 
% 4,9% 6,3% 5,4% 
1 
 
3 3 6 
% 2,5% 4,8% 3,2% 
2 
 
8 4 12 
% 6,6% 6,3% 6,5% 
3 
 
23 9 32 
% 18,9% 14,3% 17,3% 
Helt enig 
 
82 43 125 
% 67,2% 68,3% 67,6% 
Total 
 
122 63 185 
% 100,0% 100,0% 100,0% 
 
Krysstabellen viser at det er en samvariasjon mellom kjennskap til «Bypakke Molde» og 
holdninger til innføringen. For eksempel 68,3 % av respondentene oppgir de har god 












Tabell 5.15 Kji-kvadrattest for kjennskap til «Bypakke Molde» og for/mot innføring av bomstasjoner 
 





1,347a 4 ,853 
    
    
N of Valid Cases 185   
a. 4 cells (40,0%) have expected count less than 5. The 
minimum expected count is 2,04. 
 
Resultatet fra kji-kvadrattesten viser at det ikke eksisterer noen signifikante forskjeller 
mellom kjennskap og holdning.   
 
For å undersøke nærmere hvordan holdningene til innføring av bomstasjonene fordeler seg 
blant respondentene, vil jeg sammenligne med ulike demografivariablene.  
 
Holdning fordelt på kjønn og alder 
Tabell 5.16 Respondentenes holdninger til innføring av bomstasjoner i Molde, fordelt på kjønn og alder 
  
  
Total Kjønn* Alder** 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Mot 62,62 
% 
61,8% 62,8% 71,4% 69,7% 61,2% 55,3% 56,5% 
For 37,38 
% 
37,3% 37,2% 28,6% 30,3% 36,7% 44,7% 43,5% 
Total 214 110 86 28 33 49 38 46 
*N=196 **N=194 
I tabellen ser man at fordelingen mellom kvinner og menn er lik når det gjelder 
respondentenes holdninger til innføring av bomstasjoner. Dette er også noe tidligere 
undersøkelser understøtter, ved at det ikke er noe signifikante forskjeller mellom kjønn. 
Når det gjelder alder så er respondentene fra 50-60+ de som er mest mot, mens de fra 18-








Holdning fordelt på inntekt, barn og biler i husstanden 
 
Tabell 5.17 Respondentenes holdninger til innføring av bomstasjoner i Molde, fordelt på inntekt, barn og bil 
*N=163 **N=193 ***N=187 
 
Av tabellen ser man at de med inntekt under kr. 400 000 er mest for innføring av 
bomstasjoner, og de med inntekt fra kr.400 000 – 1 000 000 er mest mot. Det resultatet 
avviker fra den tilsvarende undersøkelsen som ble gjort i Bodø, der den største andelen 
som var mot var respondenter med inntekt under kr 600 000 (Johnsen og Ekhorn 2012). 
Dermed kan ikke årsaken til den negative holdningen ha bakgrunn i god økonomi og 
kjøpekraft, men muligens at de tenker innføring av bomstasjoner vil ha negativ innvirkning 
på handelsnæringen i Molde sentrum. Det resultatet kan understøttes av når respondentene 
skulle oppgi årsaket til hvorfor de var mot innføring av bomstasjoner. 42 % av de med 
inntekt fra kr. 400 000 – 1 000 000 og 40 % av de med inntekt over kr 1 000 000 oppgir at 
innføring av bomstasjoner vil gi mindre aktivitet i Molde sentrum.  
 
Ved å se på antall barn viser resultatene at de med 2 eller flere barn er andelen som er mest 
mot, men også de med ingen barn. Årsaken til det kan være til flere barn de har i 
husholdningen til flere reiser må de foreta ved at barna deltar på ulike fritidsaktiviteter 
eller går på forskjellige skoler/barnehager. Når det gjelder de med ingen barn, kan det være 
på grunn av at reiser mer i forbindelse med fritid og sosialisering, fordi de har muligheten 
til det. Videre viser det seg de med to eller flere biler er mest mot, mens de med en bil er 
mest for. Grunnen til det kan være at til flere biler i husstanden, desto større kostnader vil 






Total Bruttoinntekt* Antall hjemmeboende 
barn** 










Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller 
flere 
Mot 62,62 % 
 
17,6% 73,7% 67,9% 61,3% 54,5% 68,5% 14,3% 61,1% 62,8% 
For 37,38 % 82,4% 25,0% 32,1% 38,7% 42,4% 31,5% 85,7% 37,5% 37,2% 
Total 214 34 76 53 106 33 54 72 94 21 
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Holdning fordelt på område og reiseatferd etter innføring 
 
Tabell 5.18 Respondentenes holdninger til innføring av bomstasjoner, fordelt på område og reiseatferd etter innføring 
  Total Område* Reiseatferd etter 
innføring** 










Uendret Mer Mindre 
Mot 62,62 % 
 
63,0% 60,0% 61,7% 62,0% 66,7% 55,7% 100,0% 75,4% 
For 37,38 % 37,0% 40,0% 36,2% 38,0% 33,3% 44,3% 0,0% 23,2% 
Total 214 46 45 47 50 15 122 1 69 
*N=203 **N=192 
 
Ved å se på fordelingen i hvilket område respondentene bor i, ser man at de fra område E 
har den høyeste andelen mot, med ca. 68 %. Årsaken til det kan være at de som bor her, 
men jobber eller deltar på fritidsaktiviteter i f.eks. område A vil de generaliserte 
reisekostnadene (se tabell 5.3 og 5.4) være størst, og dermed den økonomiske belastningen 
bli høyere for respondentene her. Men igjen er nettoutvalget fra dette området lavt, og 
generaliseringen til populasjonen bør gjøres med forsiktighet. I tillegg til at område E har 
den høyeste andelen mot, var også 66 % av respondenter fra dette området enige at det var 
nødvendig med en utbedring av hovedveinettet. Ellers så er det en ganske jevn fordeling 
for respondentenes holdninger blant områdene. Når det gjelder respondentenes reiseatferd 
etter innføring, vil de fleste respondenter som er mot kjøre mindre som følge av 
bomstasjonene.  
 
Holdning fordelt på kjennskap til planer om utbedring, og tilfredshet med standarden på 
veinettet 
Tabell 5.19 Respondentenes holdninger til innføring av bomstasjoner, fordelt på kjennskap, nødvendighet og tilfredshet 
  Total Kjennskap til planer om 
«Bypakke Molde» 
Nødvendig med en utbedring 
av hovedveinettet 
Fornøyd med standard på 
veinettet 




Mot 62,62 % 73,90 % 10,40 % 59,70 % 16,50 % 23,10 % 44,80 % 
For 37,38 % 78,80 % 5,00 % 66,30 % 12,50 % 16,30 % 51,30 % 
Total  214 162 18 133 36 44 101 
 
Hvis man først ser på fordelingen blant respondentene som har kjennskap til planer om en 
bypakke i Molde, har andelen som oppgir de har kjennskap i størst grad tatt et standpunkt 
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om de er for eller mot innføring av bomstasjoner. I forhold til de som har lite kjennskap. 
Årsaken til det kan som nevnt tidligere fra en undersøkelse av Odeck og Bråthen, at 
informasjon og holdninger henger sammen (Odeck og Bråthen 2008) 
 
Når det gjelder de som mener det er nødvendig med en utbedring av hovedveinettet, er 
også andelen størst blant respondenter som er for innføring av bomstasjoner. Det kan være 
fordi de ser for at en utbedring av hovedveinettet skal skje raskere må brukerne av 
veinettet bidra. Det kan også begrunnes i nytteprinsippet. Men på den annen side, er 
andelen høy blant de som er mot og mener det er nødvendig med en utbedring. Det kan 
være på grunn de mener en slik utbedring burde finansieres av det offentlige. 
 
Den samme tendensen kan man se for de som ikke er fornøyd med standarden på veinettet. 
Respondenter som er for innføring av bomstasjoner er også de som er minst fornøyd med 
veinettet. 
 
Holdning fordelt på kjøremønster, reiser til og fra jobb/skole og fritidsreiser 
 
Tabell 5.20 Respondentenes holdninger til innføring av bomstasjoner i Molde, fordelt på dagens reiser til og fra 
jobb/skole (N=182) 
 Total Antall passeringer i uken 
Ingen 1-2 3-5 6-10 11-15 16-20 20+ 
Mot 62,62 % 62,2 % 51,2 % 72 % 64,3 % 62,5 % 100 % 100 % 
For 37,38 % 37,8 % 48,8 % 28 % 33,3 % 37,5 % 0 % 0 % 
Total 214 45 41 25 42 24 2 3 
 
Av tabellen ser man andelen av respondentene som er for innføring av bomstasjoner er 
høyest blant de som antar de ville ha passert de planlagte bompunktene 1-2 ganger i uken. 
De respondentene som er mot, er den høyest blant de som foretar 16 eller flere passeringer, 
men antall respondenter som har svart er ganske lav og dermed må generaliseringen til 
populasjonen tolkes med forsiktighet. På den annen side, ser man også en høy andel av de 
som oppgir ingen reiser. Årsaken til det kan være som nevnt tidligere, at det er en del 
respondenter som disponerer bil fra arbeidsgiver og den økonomiske belastningen vil bli 
påført arbeidsgiveren, men er likevel negativ til innføring av bomstasjoner.  
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Tabell 5.21 Respondentenes holdninger til innføring av bomstasjoner i Molde, fordelt på dagens fritidsreiser (N=185) 
 Total  Antall passeringer i uken 
Ingen 1-2 3-5 6-10 11-15 16-20 20+ 
Mot 62,62 % 33,3 % 56,6 % 63,3 % 74,4 % 70 % 66,7 % 100 % 
For 37,38 % 66,7 % 43,4 % 36,7 % 23,1 % 30 % 33,3 % 0 % 
Total 214 15 53 60 39 10 3 5 
 
Når det gjelder fritidsreiser, ser man av tabellen at andelen som er mot blir høyere til flere 
reiser man foretar i løpet av en uke. Igjen må resultatet for 16 eller flere reiser tolkes med 
forsiktighet da antall respondenter er ganske lav. Men en årsak til at respondentene blir 
mer negative til flere reiser de foretar kan være at det påfører den enkelte en større 
økonomisk belastning. 
 
Holdning fordelt på hvilket område respondentene jobber/studerer 
 
Tabell 5.22 Respondentenes holdninger til innføring av bomstasjoner i Molde, fordelt på område de jobber/studerer 
(N=185) 





















   
Mot 62,62 % 52,6% 54,8% 54,5% 76,2% 0,0% 90,0% 85,7% 100,0% 
For 37,38 % 46,4% 45,2% 45,5% 23,8% 100,0% 10,0% 14,3% 0,0% 
Total 214 96 31 11 21 1 10 21 8 
 
Resultatet viser at de som jobber/studerer utenfor Molde kommune og i område D er den 
andelen som er mest mot innføring av bomstasjoner. Årsaken til det kan være at de vil 
måtte passere flere bomstasjoner til og fra jobb/skole. Om de aktuelle respondentene har 
tatt «timesregelen» i betraktning når de har svart, er usikkert. Men de ble informert om 
dette i undersøkelsen. Det er flest respondenter som oppgir at de jobber/studerer i område, 
og blant dem er det en høyere andel som er mot enn for. Grunnen til at det er flest 
respondenter som jobber/går skole i dette området er fordi sentrum og høyskolen ligger i 
dette området.  
 
På bakgrunn av den deskriptive analysen antar jeg at følgende variabler område, barn, 
bruttoinntekt, biler kan påvirke holdningene til om man er for/mot innføring av 




Tabell 5.23 Sammendrag av regresjonsanalysen 
 
Model R R Square 
Adjusted R 
Square 
Std. Error of 
the Estimate 
1 ,305a ,093 ,055 ,466 
a. Predictors: (Constant), Biler, Område C, Barn, 
Bruttoinntekt, Område A, Område B, Område D 
 
R-square viser hvor stor andel i variasjonen mellom holdninger kan forklares med 
variablene område, bruttoinntekt, antall barn og biler i husstanden. For denne modellen 
ligger den på 0,093 som innebærer at område, bruttoinntekt, barn og biler i husstanden 
forklarer 9,3 % av variansen i holdninger til innføring. Det er ikke så mye. 
 







t Sig. B Std. Error Beta 
1 (Constant) ,026 ,171  ,151 ,880 
Område A ,234 ,149 ,200 1,572 ,118 
Område B ,304 ,151 ,259 2,014 ,046* 
Område C ,296 ,145 ,267 2,046 ,042* 
Område D ,272 ,144 ,247 1,885 ,061** 
Bruttoinntekt ,027 ,033 ,061 ,797 ,427 
Barn ,143 ,041 ,262 3,470 ,001* 
Biler -,044 ,053 -,066 -,844 ,400 
a. Dependent Variable: For/Mot 
* Viser signifikante resultater <0,05 ** Viser signifikante resultater <0,10  
 
Resultatet fra regresjonsanalysen viser at variablene Barn, Område B og C er signifikant 
på 5 %. Mens område D er signifikant på 10 %. Det viser at område B, C og D har en 
større sannsynlighet til å være for en bypakke enn område E. I tillegg er det også mer 
sannsynlig at du er for bypakke om man har barn.  
For å gå nærmere inn på hvorfor respondentene er for eller mot innføring til de planlagte 
bomstasjonene, fikk de muligheten til å velge opp til fem fra allerede forhåndsdefinerte 
alternativ. De ulike alternativene ble hentet fra tilsvarende holdningsundersøkelser i Oslo 
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og Bodø, samt egne forslag. I tillegg la jeg inn et åpent spørsmål, hvor de fikk muligheten 
til å legge inn en egen kommentar. Jeg vil først presentere årsaker til at respondentene er 
for bomstasjoner, og dermed årsaker til at de er mot.  
Årsaker til at respondentene er for bomstasjoner  
81 av 224 respondenter er for innføring av bomstasjoner. Hvordan svarfordelingen fordeler 
seg illustreres i figur 5.6. 
 
 
Figur 5.6 Hvorfor respondentene er for innføring av bomstasjoner (N=81)  
 
Av figuren ser man at det alternativet som blir valgt flest blant respondentene er 
bompengeinntekter bidrar til bedre gang- og sykkelveier/flere gang og sykkelreiser. I 
sammenheng med hvor mange biler respondentene har, er det de med to biler som skiller 
seg ut. Årsaken kan være at mange av respondentene har planer om å erstatte bilen med 
gange eller sykkel og dermed er de positiv til at bompengeinntektene går til et slikt tiltak. 
På den annen side er det et lavere antall respondenter med barn som har valgt dette 
alternativet. Grunnen til det kan være at det vil bli vanskelig for de å kjøre/hente barna i 
skole eller barnehage ved hjelp av sykkel, eller at gåavstanden er for lang.  
 
På andreplass kommer veiutbygging skjer raskere i forhold til at staten skulle ha finansiert 
alt alene. I sammenheng med hvordan de vil endre reiseatferden etter innføringen, er det 
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er mer opptatt av en utbedring av veinettet, og de vet de må bidra for at det skal skje. Det 
kan understøttes av to respondenter som har kommentert «Det skjer ingenting uten 
bompenger. Helt urealistisk med 100 % statsfinansiering», og «eneste måten å få realisert 
prosjektet innen rimelig tid». De som er mest opptatt er de uten barn og til de med flere 
biler i husstanden 
 
Det tredje er at det bidrar til bedre gjennomgangstrafikk/trafikkflyt gjennom Molde. For 
dette alternativet er det flest respondenter fra område A (Sentrum/Kvam) og B (Kviltorp 
og Fuglset) som svarer. Da det er disse områdene som er preget av mye trafikk og kø. Det 
er en større andel som oppgir at de vil kjøre uendret som er opptatt av dette.  
 
Når det gjelder respondentene som er for bompengeinnkreving, men som oppgir de 
forventer å kjøre mindre etter innføring. Er alternativet «gir mer penger til veiutbygging» 
de svarer minst, og heller mer opptatt av bedre kollektivtilbud, miljøhensyn og mindre 
trafikk i sentrum.  
Årsaker til at respondentene er mot bomstasjoner  
135 av 224 respondenter er mot at innføring av bomstasjoner. Hvordan svarfordelingen 
fordeler seg illustreres i figur 5.7. 
 
 
Figur 5.7 Hvorfor respondentene er mot innføring av bomstasjoner (N=135) 
Av figuren ser man at det alternativet som flest respondenter oppgir som årsaken til at de 
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understøttes i påstanden «en utbedring av veinettet i Molde, bør fullfinansieres av staten», 
hvor det er 70 % av respondentene som er enige. I sammenheng med antall biler i 
husstanden, øker andelen fra en bil (42 %) til 3 eller flere biler (67 %). En respondent har 
kommentert «kunne prioritere å bygge sykkelveier i stedet for unødvendige og kostbare 
signalbygg (badeland, kulturskole, teater/jazzhus/bibliotek, museum) og pynte sjøfronten»  
 
På andreplass er «betaler nok skatt/avgifter fra før» som blir nevnt. En respondent 
kommenterer at innføring av bomstasjoner «vil bli nok en fiskal avgift», og en annen 
«usosial avgift. Går ut over de som er avhengig av bil. Spes. småbarnsforeldre.». Andelen 
som mener at de betaler nok skatt og avgifter fra før er høyest for de med inntekt fra kr.400 
000 – 1 000 000, men andelen blir lavere for de med inntekt over kr. 1 000 000.  
 
Den tredje mest nevnte alternativet er «gir mindre aktivitet i Molde sentrum». Andelen 
som har valgt dette alternativet, er størst for respondenter som bor i område A 
(Sentrum/Kvam) og område B (Fuglset/Kviltorp). Det er tidligere nevnt at innføring av 
bomstasjoner vil redusere antall reiser. I denne undersøkelsen tror respondentene at de vil 
redusere antall fritidsreiser fra 1106 til 1005 reiser i løpet av en gjennomsnittlig uke etter 
innføring av bomstasjoner. Det utgjør en prosentvis nedgang i antall reiser på 9,13 %. En 
respondent mener at bomstasjoner er «ikke heldig for handelsstand», det kan begrunnes fra 
andre respondenter som vil «dra mindre ut av huset», «gjøre mine nødvendige ting utenfor 
byen», «begrense aktiviteter til andre steder» og «andre innkjøpsvaner».  
 
Hva mener befolkningen i Molde at bompengeinntektene skal benyttes 
til? 
I tillegg til at de skulle ta stilling til om de var for eller mot innføring av bomstasjoner, og 
årsaken til det. Fikk respondentene spørsmål om bompengeinntektene bør øremerkes til de 
ulike tiltakene i «Bypakke Molde»; firefeltsvei, utbedring av gang og sykkelvei, 
holdeplasser eller avgangshyppigheten for kollektivtrafikken. De kunne svare på en skala 
fra 1 til 5, hvor 1 er helt uenig og 5 er helt enig. I tillegg la jeg inn en begrensning, ved at 
respondenten kunne bare oppgi ett svar for hver rad og kolonne. For eksempel, dersom de 
var "helt enig" at inntektene øremerkes gang og sykkelvei, kan de ikke være "helt enig" at 





Figur 5.8 Hva respondentene mener bompengeinntektene generelt bør benyttes til (N=206) 
 
«Inntektene øremerkes veiutbyggingen» 
Av 139 respondenter er det 63 % som er enig og 23 % uenige at inntektene skal øremerkes 
veiutbygging. Aldersgruppen som er mest enige er de mellom 30-39 og 50-59 år, med 
henholdsvis 50 % og 52 %. Videre viser undersøkelsen at andelen av enige er høyest blant 
menn (51 %), mens bare 37 % av kvinnene. Hvis man ser den i sammenheng med for eller 
mot innføring av bomstasjoner, ser man at 46 % av de som er mot er enige i denne 
påstanden. En forklaring kan være at de bompengene de må betale, vil de skal gå til tiltak 
som de bruker. Når det gjelder hvilket område respondentene bor i, er det de fra område E 
(Sekken/Sølsnes) og D (Hjelset) som er mest enige i denne påstanden, mens de fra område 
A (Kvam/Sentrum) og B (Fuglset/Kvam) er mest uenig at inntektene skal gå til 
veiutbygging. Årsaken til det kan være at en del respondenter i område B ikke vil ha en 
firefeltsvei i sitt område, og A ikke er interessert at en utbedring av veien skjer på «andre 
siden» av byen, men likevel blir omfattet av bominnkrevingen.  
 
«Inntektene øremerkes kollektivtrafikkutbygging» 
Av 110 respondenter er 51 % av respondentene enige, mens 24 % er uenige i denne 
påstanden. Respondenter mellom 40-49 år er den gruppen som er mest enige at inntektene 
skal gå til kollektivtrafikkutbygging. De respondentene som oppgir de vil kjøre uendret 
som følge av bominnkrevingen er mer enige i denne påstanden, enn de som vil kjøre 
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(Hjelset) den høyeste andelen som er enig. Årsaken til det kan være at de ønsker å erstatte 
bilen med kollektivtransport.  
 
«Inntektene øremerkes gang og sykkelvei» 
Av 140 respondenter det 63 % av respondentene som er enige, mens 21 % er uenige. 
Dermed er det en større andel av respondentene som mener at bompengeinntektene burde 
gå til utbedring av gang og sykkelvei, enn til kollektivtrafikkutbygging.  En årsak kan være 
at de dagene respondentene lar bilen stå vil de i større grad benytte seg av gang og 
sykkelveier, enn kollektivtransport. Den største andelen av aldersgruppene som er enig i 
denne påstanden, er de mellom 30-39 år med 53 %, mens aldersgruppen over 60+ har er 
den som er minst enig med sine 32 %. Det kan skyldes at desto eldre man blir, jo 
vanskeligere kan det være å forflytte seg ved hjelp av gang og sykkel. 50 % av 
respondentene som oppgir at de kommer til å kjøre mindre, er mest enige i denne 
påstanden. Samt er 58 % av respondentene fra område B (Kviltorp/Fuglset), 45 % fra 
område C (Nordbyen) og 40 % fra område D (Hjelset) enige at inntektene skal øremerkes 
gang og sykkelvei.  
 
«Ingen øremerking»   
Av 107 respondenter er det 52 % av respondentene uenige at inntektene fra bomstasjonene 
ikke skal øremerkes, mens 20 % er enige i denne påstanden. Flertallet ønsker dermed at 
inntektene skal øremerkes. Flertallet av respondentene som oppgir at de kommer til å kjøre 
uendret etter innføring av bomstasjoner, er uenig i denne påstanden. En årsak til det kan 
være de som betaler bompenger, ønsker at inntektene skal gå til tiltak som de får nytte av, 













Videre i undersøkelsen ble respondentene stilt flere ulike påstander knyttet til 
bompengeinntektene. Også her fikk respondentene oppgitt en skala fra 1 til 5, hvor 1 er 
helt uenig og 5 helt enig, med en midtkategori. Resultatene fordeler seg som følge:  
 
 
Figur 5.9 Fordelingen av påstander som omhandler bompengeinntekter  
 
«Jeg er positiv til at deler av bompengeinntektene går til utbedring av gang- og 
sykkelveinettet i Molde» 
Utbedring av gang- og sykkelveinettet i Molde skal bidra til å styrke tilbudet for myke 
trafikanter. Det skal gjøres ved blant annet å utbedre sykkelveinettet slik at det skal bli 
attraktivt å sykle, mer trafikksikre løsninger, forbedret sykkelparkering og skilting. Dette 
skal bidra til å fremme bruken av alternative transportmetoder til bilen. 
 
Av 195 respondenter er det 59 % som er enige i påstanden, mens 27 % er uenige. Det er 
57 % av både menn og kvinner som er enige, og den største andelen er mellom 30-39 år. 
Respondenter med lavest inntekt, under kr. 400.000 er mest positive til at 
bompengeinntekter går til utbedring av gang og sykkelvei, enn de øvrige. Årsaken til det 
kan være at å kjøre bil gjennom bomstasjonene vil bli en stor økonomisk belastning for 
disse, og dermed er utbedring av gang og sykkelvei et godt økonomisk alternativ for dem. 
Videre ser man at område A (Kvam/Sentrum) er mest positiv med 67 %, deretter område 
D (Hjelset) og C (Nordbyen) med henholdsvis 58 % og 57 %. Av respondenter som oppgir 
de kommer til å kjøre uendret etter innføring av bomstasjoner, er det de som er mest 
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«Jeg betaler gjerne bompenger dersom veinettet i Molde utbedres» 
Utbyggingen av E39 mellom Felleskjøpet og Lergrovika er hovedinvesteringen i 
«Bypakke Molde», og er delt inn i flere prosjekter. Disse innebærer blant annet 
firefeltsvei, tofeltsvei, rundkjøringer og toplanskryss. Det skal bidra til å redusere 
trafikkbelastninger samt øke trafikksikkerhet.  
 
Av 193 respondenter er det 48 % av respondentene som er uenige i denne påstanden, mens 
29 % er enige. Årsaken til det kan være fordi de mener at dette er noe staten burde 
finansiere, eller at de ikke mener det er behov for noe firefeltsvei i Molde. Blant 
fordelingen av kjønn er andelen som er uenige størst blant menn. Videre viser resultatet at 
de mellom 50-60 + er mest uenige, men de fra 30-39 er mest enige. I tillegg er 
respondenter fra område E (Sekken/Sølsnes) mest uenige i påstanden. Over halvparten av 
de med under kr 400 000 i bruttoinntekt er enige, i forhold til de med over kr 1 000 000. 
Samt viser det at til flere biler i husstanden, desto mer uenige er de. Det kan være på grunn 
av husholdningen får en større økonomisk belastning enn de med færre biler. I tillegg er 
respondenter uten barn mest uenige, i forhold til dem med barn. Ikke overraskende er de 
som oppgir de er for bomstasjoner også mest enige i denne påstanden. Det kan forklares 
ved at bilistene vil at bompengeinntektene skal gå til tiltak som de får nytte av. 
 
 
«Jeg er positiv til at deler av bompengeinntektene går til utbedring av kollektivtiltak i 
Molde» 
Av 195 respondenter er det 52 % som er enige i denne påstanden, mens 25 % sier seg 
uenige. I denne påstanden er det en større andel kvinner som sier seg enige, og de mellom 
40-49 og 60 + år. Blant inntekt, er det en ganske jevn fordeling, men de under kr 400 000 
er mer enige enn de med over kr 1 000 000. Over halvparten med barn er enige, årsaken til 
det kan være at de ønsker at kollektivtilbudet skal forbedres til sine barn. 70 % av 
respondentene med 1 bil i husstanden er enige, det kan være som nevnt tidligere at de har 
tenkt å erstatte bilen med kollektivtransport. Videre er respondenter fra område A 
(Kvam/Sentrum) og E (Sekken/Sølsnes) mest enige, det kan være de vil benytte seg av det 
utbedrede tilbudet. En respondent fra område E har kommentert «kollektivtilbudet i dag er 
dårlig, og spesielt på helg» En annen respondent «bor på Osen, og har ingen 
kollektivtilbud». Mens de fra område C (Nordbyen) er mest uenige. De som oppgir at de 
kommer til å kjøre mer etter innføring, er 40 % av respondentene enige i denne påstanden. 
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I tillegg er de som oppgir at de er for bominnkreving, også mest for at inntektene skal gå til 













































Hvordan vil bypakke/bomstasjonen(e) påvirke reiseatferden til 
befolkningen i Molde?  
Hovedformålet med oppgaven er å undersøke hvordan innføringen av bypakken vil 
påvirke respondentenes reiseatferd. I dette kapittelet vil jeg først presentere resultatene om 
respondentene vil kjøre mindre, mer eller uendret etter innføring av bypakke, og hva de 
eventuelt vil erstatte bilreisene med. Dermed presenterer jeg endring i antall reiser og 
respondentenes priselastisitet.  
 
Vil respondentene kjøre mindre, uendret eller mer?  
For å undersøke hvordan respondentene vil endre sin reiseatferd ble de bedt om å oppgi 
om de vil kjøre mindre, uendret eller mer etter innføringen av bomstasjonene. For å være 
sikker på at de hadde tilstrekkelig informasjon til å ta et standpunkt, ble det lagt ved et kart 
med oversikt over plasseringen til bomstasjonene og hvor mye hver passering vil koste. 
Samt informasjon om AutoPASS og «timesregelen».  
 
 
Figur 5.10 Fordeling av kjønn om de vil kjøre, mer, mindre eller uendret etter innføring av bomstasjoner (N=190) 
 
Av figuren er det en person som oppgir at den vil kjøre mer etter innføring av 
bomstasjoner. Totalt vil 36 % kjøre mindre, mens 64 % kjøre uendret. Av de som tror de 
kommer til å kjøre uendret er andelen av kvinner størst med 70,8 %.  Mens de som oppgir 
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Tabell 5.25 Forventet reiseatferd fordelt på inntekt og antall barn. 















Uendret 63,54 % 61,3% 65,8% 71,2% 64,4% 73,3% 58,0% 
Mer 0,52 % 0,0% 0,0% 0,0% 1,0% 0,0% 0,0% 
Mindre 35,94 % 38,7% 34,2% 28,8% 34,7% 26,7% 42,0% 
Total 192 31 73 52 101 30 50 
*N=156 **N=181 
 
Resultatene fordelt på inntekt viser at det er en større andel av respondenter med 
husstandsinntekt over kr. 1.000.000 som vil kjøre uendret. Det kan forklares ved at til 
høyere inntekt husstanden har, desto mindre økonomisk belastning vil ekstrakostnaden til 
bompenger utgjøre for dem enn de øvrige. I en kvalitativ undersøkelse i Oslo av ulike 
transportmidler sitt image, symboliserte bilen frihet, mobilitet og luksus (Berge og 
Amundsen 2001). I forhold til antall barn, er andelen høyest blant de med 1 barn. For de 
som oppgir at de vil kjøre mindre er andelen høyest blant de med 2 eller flere barn. Det 
kan være at noen respondenter må redusere fritidsaktiviteter til barna sine for at 
innføringen vil bli en relativt stor økonomisk belastning for dem.  
 
Tabell 5.26 Forventet reiseatferd fordelt på respondentens bosted i dag. 














Innføring Uendret 63,54 % 61,4% 51,2% 70,5% 70,2% 71,4% 
Mer 0,52 % 0,0% 0,0% 0,0% 2,1% 0,0% 
Mindre 35,94 % 38,6% 48,8% 29,5% 27,7% 28,6% 
Total 192 44 41 44 47 14 
 
Ved å se på fordelingen av forventet reiseatferd med bakgrunn i hvor respondenten bor i 
dag, ser man en større andel i område C, D og E vil kjøre uendret. Årsaken til det kan være 
tilgangen på andre alternativ enn bil som transportmiddel. Fra undersøkelsen var det to 
respondenter som kommenterte at «Bor på landet (Osen) og har ingen kollektivtilbud». I 





Hva er alternativene 
Tidligere undersøkelser og Statens vegvesens beregninger viser at trafikken vil reduseres 
som følge av innføring av bomstasjoner. Det kan være fordi noen reiser velges bort, andre 
vil sykle eller gå, benytte seg av kollektivtransport eller foreta flere kombinasjonsreiser. 
Noen vil foretrekke å dra til nabokommunene for å gjøre sine gjøremål eller mer drastisk å 
flytte bosted. For å undersøke de respondentene som oppga at de vil kjøre mindre, fikk de 
spørsmål om hva de kommer til å gjøre. De fikk velge mellom flere alternativer, samt 
legge inn egen kommentar om ønskelig. Se tabell 5.27. 
 
Tabell 5.27 Alternativer respondentene vil benytte for å redusere reiser med bil gjennom bomstasjonene. 
  Total Kjønn Alder 





Ta bussen oftere 23,00 % 37,5% 56,3% 13,0% 25,0% 13,0% 25,0% 25,0% 
Gå avstander jeg i 
dag kjører 
29,00 % 40,0% 60,0% 25,0% 25,0% 15,0%  20,0% 15,0% 
Sykle avstander jeg i 
dag kjører 
49,00 % 35,0% 65,0% 24,0% 26,5% 26,5% 8,8% 15,0% 
Foreta flere 
kombinasjonsreiser 
44,00 % 43,0% 53,0% 20,0% 20,0% 27,0%  17,0% 17,0% 




3,00 % 100,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 50,0% 50,0% 
Bytte jobb slik at jeg 
ikke må kjøre 
gjennom bomringen 
4,00 % 50,0% 50,0% 0,0% 0,0% 0,0%  50,0% 50,0% 
Redusere antall biler 
i husstanden 
9,00 % 60,0% 40,0% 20,0% 40,0% 0,0% 20,0% 20,0% 




















I tillegg var det 18,8 % av respondentene som la inn «annet» kommentar.  
 
  
Ta bussen oftere  
23 % av respondentene oppgir at de vil ta bussen oftere etter innføring av bomstasjoner. 
Av tabell 5.27 er det en større andel av menn (56 %) enn kvinner som oppgir dette 
alternativet. I tillegg er respondenter i aldersgruppene 18-39 år og 50-59 år som kunne 
tenke seg å erstatte bil med buss, enn de øvrige aldersgruppene. Fordelt på områder, er det 
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flest respondenter fra område B (Fuglset/Kviltorp) med 44 % som vil ta bussen oftere, 
mens bare 6 % fra område A (Kvam/Sentrum)  
 
I dag utgjør kollektivreiseandelen ca. 2.7 % av alle personreiser i byen med ordinære ruter 
samt skolereiser (Rødseth 2014). I hvilken grad respondentene vil øke etterspørselen etter 
kollektivtransport avhenger av hver enkelt betalingsvillighet for å velge bilen, samt 
kostnaden for bussbillett, avgangshyppigheten og muligheten for direkte ruter. Dermed 
hadde det vært interessant å sett på krysspriselastisitet for buss, men denne undersøkelsen 
gir ikke nok informasjon til at det kan beregnes.  
 
Sykle og gå avstander jeg i dag kjører 
49 % av respondentene har oppgitt at de kommer til å sykle avstander de kjører i dag, og er 
det alternativet som flest har valgt. Hvis man ser på aldersgruppene, er det 24-26 % av 
respondentene mellom 40-67 år som oppgir at de vil velge sykkel som et alternativ. Mens 
det er bare 15 % fra 18-25 år, og 8 % mellom 39-30 år.  
 
29 % av respondentene vil gå avstander de kjører i dag. videre viser andelen av 
respondentene er likt for de mellom 18-29 år og fra 50-67 år med 25 %, 20 % fra 30-39 år 
mens den er lavest med 13 % fra de øvrige aldersgruppene.  
 
















Gå avstander jeg i 
dag kjører 
29,00 % 35 % 40 % 15 % 10 % 0 % 
Sykle avstander 
jeg i dag kjører 
49,00 % 26 % 35 % 21 % 18 % 0 % 
Antall 
respondenter (N) 
69 46 45 47 50 15 
 
 
Av tabell 5.28 ser man at de som kan tenke seg å sykle er høyest i område A, B og C, noe 
lavere i område D og ingen fra område E. Avstanden og undersjøisk tunnel som forbinder 
område E med fastlandet gjør det vanskeligere å benytte sykkel. I tillegg er også 
respondenter fra område D og C, preget av relativt store avstander som vil ha innvirkning 
om de velger å erstatte bilen med å sykle/gå. En annen viktig faktor er at det også ikke er 
88 
 
lagt godt nok til rette for gang og sykkelveier. Det gjenspeiler seg i spørsmålet «for dårlig 
sykkelveinett og gangvei». Hvor 56 % av 207 respondenter opplever det problematisk. 
Flest fra område D, med henholdsvis 64 %. Noen har kommentert «dårlig tilrettelagt for 
sykkel i sentrum, og gående til storsenteret» Men etter føringer fra Nasjonal transportplan 
skal det gjøres mer attraktivt å sykle for alle og målet er at sykkeltrafikken skal dobles. 
Utbedring av gang og sykkelveier er lagt inn i «Bypakke Molde».   
 
Foreta flere kombinasjonsreiser 
44 % av de som oppgir at de kommer til å kjøre mindre som følge av innføring av 
bomstasjoner, vil foreta flere kombinasjonsreiser for å redusere antall passeringer av 
bompunktene. Det er en størst andel av respondenter fra område B og C som oppgir at de 
kommer til å foreta flest, mens bare 7 % fra område E. I tillegg er det ganske jevnt fordelt 
blant respondenter med og uten barn som tror de kommer til å gjennomføre flere 
kombinasjonsreiser. Det kan være at de henter barna/handler inn dagligvare på vei hjem 
fra jobb eller i forbindelse med fritidsaktiviteter.  
 
Respondentene ble spurt antall kombinasjonsreiser de gjør i dag og hvor mange de vil 
foreta etter innføring av bomstasjoner. Resultatene viser det blir gjennomført 622 
kombinasjonsreiser i dag, men etter innføring oppgir de at de vil foreta 526 reiser, det er en 
nedgang på 15 %. Årsaken til det kan være at det kan ta tid å endre reisevaner.  
 
Endre bosted eller bytte jobb 
Resultatene viser at det er få som tenker å flytte eller bytte jobb som et alternativ. 4 % har 
oppgitt at de vil bytte jobb, og 3 % vil endre bosted. En respondent har kommentert «Da 
jeg pendler m bil til Molde for jobb hver dag, betaler jeg allerede 42000 pr år for pendling 
og overnatting i Molde pga. kollektivtilbud og arbeidstider, dette et for mye i dag, og med 
bompenger har jeg ikke råd til mere og må finne ny jobb, eventuelt flytte!» og «Flytte ut 
på "landet"» 
 
Redusere antall biler i husstanden 
9 % oppgir at de vil redusere antall biler i husstanden som følge av innføring av 
bomstasjonene. Det kan være at de vil erstatte bilen med andre kjøretøy, som det blir 








20 % av respondentene svarer at de vil samkjøre mer. Den største andelen finner vi hos de 
mellom 18-29 år med 38 %. Samkjøring har blitt trendy, hvor det har blitt opprettet flere 
apper for smarttelefoner, blant annet Statens vegvesens app «HentMEG». Det er gratis 
registrering hvor brukere kan finne eller tilby skyss. Hovedformålet med samkjøring er å 
redusere rushtrafikk ved å utnytte ledige bilseter. Ved at flere kjører sammen vil det bidra 
til at det blir mindre kø i rush-tiden og mindre luftforurensning.  
 
Svarene fra undersøkelsene viser at det er et stort engasjement blant noen av 
respondentene, da 18 % har kommentert måter de vil gjøre for å redusere antall passeringer 
gjennom bomstasjonene. «Kjøpe elbil» «Gjøre mine nødvendige ting utenom byen», 
«Begrense aktiviteter til andre steder». andre innkjøpsvaner, Atw eller lett motorsykkel blir 
nok gratis. Handle utenfor bomring da jeg bor utenfor»  
 
En slik endring i reiseatferd vil som følge endre antall reiser i Molde. Før innføring av 
bomstasjonene oppgir respondentene totalt 2182 antall jobb og fritidsreiser gjennom de 
planlagte bompunktene, og 2038 reiser etter innføring. Det tilsier en reduksjon i antall 
reiser på 6,60 %. Hvis man sammenligner dette med beregninger fra Statens vegvesen at 
man kan regne med en reduksjon i antall reiser på 20 %. Utgjør resultatene fra denne 
undersøkelsen en lavere reduksjon enn Statens vegvesens beregninger.  
 
I tillegg la jeg også merke til halvparten av de som har oppgitt at de komme til å kjøre 
mindre oppgir de samme antall reiser som før og etter innføring av bomstasjonene. En 
årsak til det kan være at respondenten har en negativ holdning mot bominnkreving, men 











I spørreskjemaet ble respondenten først bedt om å oppgi hvor mange reiser de hadde til og 
fra jobb og på fritiden, i løpet av en gjennomsnittlig uke i dag. Deretter hvor mange reiser 
de antar de vil ha etter innføring av bomstasjoner. På bakgrunn av den informasjonen kan 
jeg beregne den prosentvise endringen i antall reiser. Den informasjonen kan jeg bruke for 
å beregne priselastisiteten, samt tidligere beregninger fra generaliserte reisekostnader. 
Formelen til priselastisitet er:  
ei =
𝑃𝑟𝑜𝑠𝑒𝑛𝑡𝑣𝑖𝑠 𝑒𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔 𝑖 𝑒𝑡𝑡𝑒𝑟𝑠𝑝ø𝑟𝑠𝑒𝑙7
Prosentvis endring i pris8 
 
 
Tabell 5.29 Beregning av priselastisitet fordelt på reisehensikt og område i Molde 
Reisehensikt Endring i GK 
(gjennomsnitt) 







Reiser til og fra jobb 52,48 % -6,33 % -0,12 




Reiser til og fra jobb 45,00 % 3,59 % 0,03 (-0,03)9 




Reiser til og fra jobb 35,00 % -12,21 % -0,35 




Reiser til og fra jobb 20,34 % 1,60 % 0,08 (-0,4)10 




Reiser til og fra jobb 17,45 % -1,80 % -0,10  
Fritid 18,51 % 16,67 % 0,90 (-0,43)11 
Totalt reiser til og fra 
jobb 
27,09 % -3,43 % -0,12 
Totalt fritidsreiser  24,40 % -9,71 % -0,40 
                                                 
7 Prosentvis endring i etterspørsel = prosentvise endringen i antall reiser 
8 Prosentvis endring i pris = prosentvis endring i generaliserte reisekostnader  







Den totale priselastisiteten for reiser til og fra jobb i denne undersøkelsen er -0,12, og -
0,40 for fritidsreiser. Det vil si at trafikken vil reduseres med 0,12 % og 0,40 % for hver 
prosent de generaliserte reisekostnadene øker. Studien fra Odeck og Bråthen viser at den 
gjennomsnittlige kortsiktige priselastisiteten i Norge er -0,56 (Odeck og Bråthen 2008). 
Dermed er priselastisiteten for reiser til og fra jobb i denne undersøkelsen lav i forhold til 
fritidsreiser, hvor priselastisiteten er mer i samsvar med studien til Odeck og Bråthen. 
Videre viser resultatet at område B og område D har en positiv priselastisitet for reiser til 
og fra jobb, med henholdsvis 0,03 og 0,08. Hvis jeg går nærmere inn i datamaterialet er det 
en respondent som oppgir at den vil reise 10 turer mer i løpet av en uke etter innføring. 
Hvis jeg fjerner respondenten fra datamaterialet vil nedgang i antall reiser bli 1,5 % og 
priselastisiteten for område B -0,03. Det samme gjelder for område D, det er 2 
respondenter som oppgir de vil ha henholdsvis 8 og 20 reiser mer etter innføring. Hvis jeg 
fjerner de får jeg en nedgang i antall reiser på 8,86 %, og en priselastisitet på -0,4.  
 
Resultatet viser også at det er en positiv priselastisitet på 0,90 for fritidsreiser i område E. 
Datamaterialet viser at en respondent oppgir at den vil reise 10 reiser mer etter innføring. 
Hvis jeg fjerner respondenten og beregner på nytt får jeg en nedgang i antall reiser på 
7,14 %, og priselastisitet på -0,43.  
 
Dermed kan det bekreftes at enkelt respondenter kan gjøre store utslag på resultatet, som 
gjør at generaliseringen må tolkes med forsiktighet. I tillegg til at svarandelen fra område 
E er liten i forhold til nettoutvalget, må resultater fra dette området også tolkes forsiktig.  
 
Siden respondentene ble bedt om å oppgi antall reiser de tror de vil ha etter innføringen av 
bomstasjoner. Har jeg beregnet en kortsiktig priselastisitet, som innebærer at den kan være 
noe lavere enn på lang sikt (Odeck og Bråthen 2008). Årsaken til det kan være at det kan 
være vanskelig å redusere antall reiser på kort sikt. På grunn av mangel på tilgjengelige 
alternative transportmiddel til bilen på det gjeldende tidspunkt. I tillegg hvis det hadde 
vært mulig å foreta en omvei rundt bomstasjonene ville priselastisitet trolig vært noe 
høyere.  
 
Men på den annen side er det ikke tatt med hvor mye tid hver enkelt respondent kan spare 
som følge av en ny og utbedret tatt med i beregningene. Noe som kan påvirke dem til å 
være noe mindre prisfølsomme. I tillegg er det viktig å være oppmerksom på at hver 
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enkeltrespondent kan gjøre store utslag på resultatene. I denne undersøkelsen er 
priselastisitetsberegningene gjort på bakgrunn av et respondentgrunnlag på 205 for 
fritidsreiser og 174 reiser til og fra jobb, som har oppgitt de vil kjøre en eller flere ganger 
før eller etter innføring av bomstasjoner. Årsaken til at respondentene for fritid er høyere, 
kan som nevnt tidligere være på grunn av at det er en del respondentene som disponerer bil 
fra arbeidsgiver.  
 
Reisehensikt 
En endring i de generaliserte reisekostnadene som følge av bominnkreving, vil påvirke 
antall reiser. Hvor stor endringen vil bli avhenger av reisens hensikt, siden noen reiser er 
enklere å endre enn andre. Den totale priselastisiteten for reiser til og fra jobb er den minst 
elastiske (-0,12), i forhold til fritidsreiser som har en høyere priselastisitet på -0,40. 
Årsaken til at reiser til og fra jobb er lavere, kan være at reisekostnadene blir dekket av 
arbeidsgiveren. Dermed vil man være mer prisfølsomme for reiser man må dekke selv. I 
tillegg er det enklere å utelate fritidsreiser enn reiser til og fra jobb. Respondenter fra 
område C (Nordbyen) er de mest prisfølsomme for både reiser i forbindelse med jobb og 
fritid. Årsaken til det kan være at de vil være omringet av bomstasjoner uansett om de skal 
reise ut av byen eller til sentrum.  
 
Avstand 
I likhet med de generaliserte reisekostnadene, vil priselastisiteten også avhenge av 
avstanden til reisen. Bominnkreving vil gi en lik kostnad for alle reisende, men vil være 
ulik i forhold til antall kjørte kilometer. Derfor kan en anta at de med kortere avstand vil 
være mer prisfølsomme på grunn av at ekstrakostnaden ved bompengepassering vil utgjøre 
en større andel av de generaliserte reisekostnadene for dem. Fra undersøkelsen ser man 
område A (Sentrum/Kvam) og C (Nordbyen) er mest prisfølsomme for reiser til og fra 
jobb, med en priselastisitet på henholdsvis -0,12 og -0,35. Årsaken til det kan være at de 
fleste bomstasjonene er planlagt innenfor disse områdene. Når det gjelder fritidsreiser, er 
område A og C mest prisfølsom, med -0,30 og -0,35. Grunnen til det kan være at de har en 









For å sammenligne respondentenes priselastisitet i forhold til dens inntekt, har jeg benyttet 
den totale gjennomsnittlige endringen i generaliserte reisekostnadene for reiser til og fra 
jobb og fritidsreiser.  
 
Tabell 5.30 Beregnet priselastisitet fordelt på inntekt 
Reisehensikt Endring i GK 
(gjennomsnitt) 
Endring i antall 
reiser 
ei 
Under kr 400 000     
Reiser til og fra jobb 27,09 % 4,20 % 0,16 (-0,28)12 
Fritidsreiser 24,40 % -7,94 % -0,33 
Total 25,74 % -2,71 % -0,11 (-0,30)13 
Kr. 400 000 – 1 000 000    
Reiser til og fra jobb 27,09 % -0,90 % -0,03 
Fritidsreiser 24,40 % -6,19 % -0,25 
Total 25,74 % -3,57 % -0,13 
Over kr. 1 000 000     
Reiser til og fra jobb 27,09 % -13,76 % -0,51 
Fritidsreiser 24,40 % -16,67 % -0,68 
Total 25,74 % -15,23 % -0,59 
    
 
Resultatet fra undersøkelsen viser at respondenter med inntekt over kr 1 000 000 er de 
mest prisfølsomme, med total priselastisitet -0,59. I forhold til de med inntekt under kr 
400 000 som er minst prisfølsomme, med en total priselastisitet -0,11. I tillegg har denne 
gruppen en positiv priselastisitet på 0,16. De med lavere inntekt vil påvirkes mer av en 
økning i generaliserte reisekostnadene enn de med høy inntekt, og må muligens arbeide 
mer for å betale reisene, eller velge bort andre goder. Men hvis jeg går nærmere inn i 
datamaterialet finner jeg to respondenter som oppgir de vil kjøre 2 og 15 turer mer i løpet 
av en uke etter innføring av bomstasjoner. Hvis jeg fjerner de reisene fra utvalget før jeg 
beregner priselastisiteten får jeg nå en elastisitet på -0,28 for reiser til og fra jobb, og -0,30 
totalt for gruppen med inntekt under kr 400 000. Dette illustrerer hvor lett enkeltpersoner 
kan gi store utslag på resultatene, og dermed vil jeg være forsiktig med generaliseringen 
her. Men selv om jeg fjernet de to respondentene fra de med inntekt under kr 400 000, er 
den høyeste totale priselastisiteten for de med inntekt over kr. 1 000 000, med henholdsvis 
-0,59. Årsaken til det kan være at de er mer politisk engasjert enn de med lavere inntekt.  
                                                 






På bakgrunn av hypotesen jeg utarbeidet tidligere i oppgaven: H1 - Husholdningens 
inntekt vil påvirke reiseatferd. De med høy inntekt vil være mindre påvirket av 
bomstasjonene og reise det samme som før eller mer.  
I følge resultatene fra undersøkelsen stemmer ikke denne hypotesen, da de med inntekt 
over kr 1 000 000 er de respondentene som er mest prisfølsomme, og oppgir de vil reise 
mindre. Dermed må jeg avkrefte hypotesen.  
 
Holdninger til bomstasjoner i Molde 
Til slutt vil jeg presentere priselastisiteten i forhold til om respondentene er for eller mot 
innføring av bomstasjoner i Molde.  
 
Tabell 5.31 Priselastisitet fordelt på holdninger til bomstasjon i Molde 
Reisehensikt Endring i GK 
(gjennomsnitt) 
Endring i antall 
reiser 
ei 
For     
Reiser til og fra jobb 27,09 % 1,43 % 0,05 
Fritidsreiser 24,40 % -4,82 % -0,20 
Total 25,74 % -1,51 % -0,02 
Mot    
Reiser til og fra jobb 27,09 % -6,74 % -0,25 
Fritidsreiser 24,40 % -12,29 % -0,50 
Total 25,74 % -9,59 % -0,37 
Total alle 25,74 % -7,13 % -0,27 
 
Av tabellen ser man at den totale priselastisiteten er høyest blant de respondentene som er 
mot, hvor fritidsreiser er de mest prisfølsomme med en elastisitet på -0,50. Når det gjelder 
de som er for, finner man en positiv priselastisitet på 0,05 for reiser til og fra jobb. 
Tidligere har jeg nevnt, på bakgrunn av studien fra Odeck og Bråthen at holdninger til 
innføring er høyt korrelert med informasjon om hensikten til den aktuelle innføringen 
(Odeck og Bråthen 2008). Undersøkelsen viser at den totale elastisiteten til respondentene 
som er mot bomstasjonene er mye høyere enn de som er for. Årsaken til det kan være at de 
som er for har mer informasjon om hensikten til «Bypakke Molde» og er dermed positiv 
og støtter prosjektet. Da en reduksjon i antall reiser vil føre til tapte inntekter for 




På bakgrunn av priselastisitet og holdninger, vil jeg prøve å koble de to teoriene. En slik 
kobling kan gi nyttig informasjon til beslutningstakere før bominnkreving. Jeg vil benytte 
den informasjonen jeg har fått gjennom undersøkelsen til og prøve å plassere «Bypakke 
Molde» i en taksonomi som Odeck og Bråthen har utarbeidet.  
 
I kvadrant IV og III er det kjent at brukerne lider av mangel på informasjon, og det er i 
disse kvadrantene de fleste norske bomprosjekter befinner seg. Resultatet fra 
undersøkelsen viste at 84 % av nettoutvalget er enige at de har kjennskap til «Bypakke 
Molde». I tillegg har 63 % av respondentene negative holdninger mot innføring av 
bomstasjoner, og priselastisiteten ligger på -0,37. Det innebærer som følge at de 
generaliserte reisekostnadene øker med 1 % vil trafikken reduserer med 0,37 %. Dermed 
kan det sies at elastisiteten er relativt lav. Årsaken til det kan være fordi at respondentene 
ikke har andre alternativer, og må reise nokså likt som før på kort sikt. Men på lang sikt 
kan de endre sin reiseatferd, og det oppstår ny reiseaktivitet som kan føre til at 
forstadssentrene på utsiden av bomstasjonene vil bli foretrukket. Det kan ha en uheldig 
effekt på miljøet ved at folk reiser lengre og tapte bominntekter. På bakgrunn av 
respondentenes holdninger og priselastisitet, velger jeg å plassere Molde i kvadrant III. For 
at Molde kommune skal oppnå I eller II, og dens tilhørende suksess er det viktig at 
beslutningstakere kjenner til samspillet mellom elastisitet og brukernes holdninger (Odeck 
og Bråthen 2008).  
 
 




6.0 Avslutning  






For å besvare dette forskningsspørsmålet ble respondentene stilt spørsmål hvor godt de 
kjenner til «Bypakke Molde», og i hvilken grad de mener det er behov for den planlagte 
firefeltsveien, gang og sykkelveier, utbedring av avgangshyppighet for kollektivtrafikk og 
holdeplasser. Deretter skulle de ta stilling til hvor godt fornøyd de er med standarden på 
veinettet i dag, og om de mener det er nødvendig med en utbedring av hovedveinettet.  
 
Resultatene viser at 84 % av respondentene har kjennskap til den planlagte «Bypakke 
Molde». Andelen som har høyest kjennskap er respondenter fra område B 
(Kviltorp/Fuglset). Noe som kan ha sammenheng med at firefeltsveien er planlagt i dette 
området, Lergrovika til Bolsønesområdet. Majoriteten mener det er størst behov for 
utbedring av gang og sykkelveier, avgangshyppigheten for kollektivtrafikken og deretter 
holdeplasser. Når det gjelder behovet for firefeltsvei, mener de fleste at dette ikke er et 
behov. Også her er andelen størst blant respondenter fra område B, med henholdsvis 64 %. 
Årsaken til det kan være at en del respondenter blir rammet i den grad de får firefeltsveien 
rett utenfor husveggen, eller i verste fall må rive huset for å gjøre plass til den planlagte 
veien. I tillegg er også respondenter fra område A (Kvam/Sentrum) og C (Nordbyen) ikke 
enig. Grunnen til det kan være at de har kanskje ikke interesse av at veien utbedres på 
andre siden av byen, men blir likevel påvirket av bominnkreving.  
 
Når det gjelder standarden på veinettet i Molde er 53 % av respondentene misfornøyde. 
Det understøttes ved at 67 % av respondentene mener det er nødvendig med en utbedring 
av hovedveinettet i Molde. Respondenter fra område E (Sekken/Sølsnes) er blant de som 
er mest misfornøyde med standarden på veinettet. Årsaken til det kan være de har lang 
kjørevei inn til sentrum, samt en undersjøisk tunnel som forbinder dette området med 
sentrum. I tillegg er det viktig å være oppmerksom på at svarandelen fra område E var 
nokså lav, dermed må generaliseringen fra dette området gjøres med forsiktighet. Videre 
viser resultatet at jo til flere biler husholdningen har, desto større er andelen misfornøyd 
1. Kjenner befolkningen i Molde til «Bypakke Molde», og i hvilken grad mener de 




med veinettet, og enige at en veiutbedring er nødvendig. I tillegg til høyere inntekt 






For å besvare dette forskningsspørsmålet ble respondentene bedt om å ta stilling til om de 
er for eller mot innføring av bomstasjoner i Molde, og årsaken til det. For å undersøke hva 
respondentene mener bompengeinntektene bør benyttes til, ble de bedt om å oppgi i 
hvilken grad de er enige eller uenige at inntektene bør øremerkes veiutbygging, gang og 
sykkelveier og/eller kollektivtiltak, eller ingen øremerking i det hele tatt.  
Resultatene fra undersøkelsen viser at 63 % av respondentene er mot innføring av 
bomstasjoner, mens 37 % er for. Tidligere undersøkelser viser at andelen for 
bomstasjonene kan øke etter innføringen, ettersom de positive ringvirkningene av 
«Bypakke Molde» blir tydeligere for befolkningen. I forhold til hvor respondentene er 
bosatt, er det de fra område E (Sekken/Sølsnes) som har en høyest andel mot. En årsak til 
det kan være respondenter fra område E som jobber og/eller deltar på fritidsaktiviteter i for 
eksempel område A (Sentrum), vil få en høyere generalisert reisekostnad (se tabell 5.3 og 
5.4) på grunn av større avstander. Igjen må generaliseringen tolkes med forsiktighet. 
Respondenter fra 18-39 år er mer positive, enn de ytterligere aldersgruppene. I tillegg viste 
resultatet at en høyere andel med lav inntekt var for, enn de med høyere inntekt. De 
viktigste årsakene til at respondentene er for innføring av bomstasjon er bedre gang og 
sykkelveier/flere gang og sykkelreiser, veiutbygging skjer raskere i forhold til at staten 
skulle ha finansiert alt alene og bidrar til bedre gjennomgangstrafikk/trafikkflyt gjennom 
Molde. For de som er mot er de viktigste årsakene, offentlige burde betale for vei, sykkel 
og kollektivutbygging, betaler nok skatt/avgifter fra før og gir mindre aktivitet i Molde 
sentrum. Det siste alternativet kan forklare grunnen til at respondenter fra område A 
(Kvam/Sentrum) er mot innføring.  
 
På bakgrunn av hypotesen jeg utarbeidet, «H1 - Husholdningens inntekt vil påvirke 
reiseatferd. De med høy inntekt vil være mindre påvirket av bomstasjonene og reise det 
samme som før eller mer.» i følge resultatet fra undersøkelsen, viser det seg at 
2. Hva er holdningene til de planlagte bomstasjonene, og hva mener befolkningen at 




respondenter med inntekt over kr. 1 000 000 er de mest prisfølsomme, og oppgir de vil 
reise mindre. Dermed ble hypotesen avkreftet.  
 
Hva respondentene mener bompengeinntektene bør benyttes til generelt, er det en delt 
førsteplass med henholdsvis 63 % som er enige at de skal gå til veiutbygging og gang- og 
sykkelveier. Mens halvparten er enige at de skal gå til utbygging for kollektivtrafikken. 
Det er noe som gjenspeiler seg i de ulike påstandene, hvor 59 % av respondentene er enige 
at bompengeinntektene går til utbedring av gang og sykkelveinettet i Molde, mens bare 






For å undersøke hvordan de planlagte bomstasjonene vil påvirke befolkningen i Molde, ble 
de bedt om å svare på om de kommer til å kjøre uendret, mer eller mindre etter innføring 
av bomstasjonene. De respondentene som oppga at de vil kjøre mindre fikk et utvalg av 
forhåndsdefinerte alternativer de eventuelt vil erstatte bilreisene med. Til slutt skulle 
respondentene oppgi hvor mange reiser de har over de planlagte bomstasjonene i løpet av 
en uke i dag, og hvor mange reiser de tror de vil ha når de er innført. Ut i fra denne 
informasjonen kan jeg beregne den prosentvise endringen i antall reiser og finne 
priselastisiteten.  
 
Resultatet viser at 36 % av respondentene vil kjøre mindre, mens 64 % vil kjøre uendret. 
Blant de som vil kjøre uendret er det blant annet en høyere andel  av respondenter med en 
husstandsinntekt over kr. 1.000.000. For de som vil kjøre mindre vil de først og fremst løse 
det ved å sykle avstander de kjører i dag og foreta flere kombinasjonsreiser. Mens 
minoriteten oppgir at de vil endre bosted eller jobb, og redusere antall biler i husstanden. 
Totalt oppgir respondentene 2182 jobb og fritidsreiser gjennom de planlagte bompunktene, 
og 2038 reiser etter innføring. Det tilsvarer en reduksjon i antall reiser på 6,60 %. Hvis jeg 
går nærmere inn i datamaterialet ser jeg at halvparten av respondentene som oppgir de vil 
kjøre mindre oppgir et likt antall reiser. Årsaken til det kan være fordi det er vanskelig å 
endre reiseatferd på kort sikt, og/eller redusere antall reiser på grunn av manglende 
alternativ.   
3. Hvordan vil de planlagte bomstasjonene påvirke reiseatferden til 




Den totale priselastisiteten på kort sikt for reiser til og fra jobb er -0,12, og -0,40 for 
fritidsreiser. Noe som tilsvarer at trafikken vil reduseres med 0,12 % og 0,40 % dersom de 
generaliserte reisekostnaden øker med 1 %. I sammenheng med holdningene, er 
respondentene som er mot innføring av bomstasjonene mer prisfølsomme, med en total 
priselastisitet på -0,37. I forhold til de respondentene som er for, med en total priselastisitet 
på -0,02. Når det gjelder priselastisiteten i sammenheng med husstandsinntekt, er resultatet 
noe overraskende ved at de med lavest inntekt er de minst prisfølsomme, med en elastisitet 
på -0,11 i forhold til de med inntekt på over kr. 1 000 000 som har en elastisitet på -0,59. 
En økning i de generaliserte reisekostnadene som følge av bominnkreving vil i teorien 
påvirke de med lavest inntekt mer. En annen årsak kan være at de med høyere inntekt er 
mer politisk engasjert enn de med lavere inntekt.  
 
Til slutt, vil også priselastisitet avhenge av reiseavstand da bominnkreving vil gi lik 
kostnad for alle reisende. Resultatet viser at område A (Sentrum/Kvam) og C (Nordbyen) 
er de mest prisfølsomme, med en elastisitet på -0,12 og -0,35 for reiser til og fra jobb, og -
0,30 og -0,35 for fritidsreiser. Årsaken til det kan være på grunn av til kortere avstander 

















6.2 Konklusjon  
På bakgrunn av at urbane områder opplever kødannelse i sine transportnett og står overfor 
ulike utfordringer med hensyn til miljøet. Har behovet for utbedringen av infrastrukturen i 
Norge blitt stadig mer omfattende, samt innføringer av restriksjoner på biltrafikken for å 
nå nullvekstmålet. For å møte blant annet de nevnte utfordringene blir bypakker i økende 
grad innført. «Bypakke Molde» ble vedtatt 02/2015, med fokus på bygging av anlegg for 
gående og syklende for å møte nasjonale føringer, og innføring av bomstasjoner for å nå 
«nullvekstmålet». Tidligere undersøkelser viser at de generelle holdningene for innføring 
av bomstasjoner som en restriksjon på biltrafikken, er negative blant brukerne. For 
eksempel en studie gjennomført av Odeck og Bråthen, viste resultatet at 1 % økning av 
bompenger førte til 0,5 % reduksjon i trafikken, eller mindre (Odeck og Bråthen 2008).  
 
Formålet med oppgaven var å undersøke de generelle holdningene til «Bypakke Molde» 
blant befolkningen i Molde kommune, og hvordan de forventer innføringen vil påvirke 
reiseatferden.  
 
Fra diskusjonen i kap 6.1 viser resultatene fra undersøkelsen at 63 % av respondentene er 
mot innføring av bomstasjoner, og tilhørende priselastisiteten ligger på -0,37. Det 
innebærer som følge av at de generaliserte reisekostnadene øker med 1 % vil trafikken 
reduseres med 0,37. %. På bakgrunn av hypotesen ved at holdningene til bomstasjonene 
vil påvirke og redusere valg av bil som transportmiddel blant befolkningen i Molde, viser 
resultatet at trafikken vil reduseres med 6,60. Og dermed kan den aktuelle hypotesen 
bekreftes.  
 
Jeg har forsøkt å koble priselastisitet og holdninger i en taksonomi, som kan gi nyttig 
informasjon til beslutningstakere før bominnkreving. På grunn av at majoriteten blant 
respondentene har negative holdninger og priselastisiteten ligger på -0,37, har jeg plassert 
«Bypakke Molde» i kvadrant III. På lang sikt kan det føre til at det oppstår ny reiseaktivitet 
på utsiden av bomstasjonene, som vil ha uheldig effekt på miljøet ved at befolkningen 
reiser lengre, i tillegg til tapte bominntekter. For at Molde kommune skal oppnå I eller II, 
og dens tilhørende suksess er det viktig at beslutningstakere kjenner til samspillet mellom 
elastisitet og brukernes holdninger (Odeck og Bråthen 2008) 
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6.3 Kritikk av oppgaven 
En svakhet ved oppgaven kan være beregningene for priselastisitet, som er basert på 
differansen mellom dagens reisemønster og det reisemønsteret respondentene tror de vil ha 
etter innføring av bomstasjoner. Det er kjent at befolkningens reiseatferd vil endres over 
tid. For å sikre dette, bør det gjennomføres trafikktellinger ved bompunktene før og etter 
innføring av bomstasjoner. I tillegg vet jeg ikke eksakt hvilke ruter respondentene kjører, 
og dermed er beregningene basert på tyngdepunkter i hvert område.  Til slutt må det stille 
spørsmålstegn til realiteten av de beregnede priselastisitetene. Da det er kjent fra 
diskusjonene at den enkelte respondent kan gi store utslag på totalen.  
 
En annen svakhet er inndelingen av områdene. Området A (Kvam/Sentrum) utgjorde en 
stor andel av befolkningen, og det området kunne ha blitt delt i to. I tillegg er 
svarprosenten relativt lav, 224 respondenter av et utvalg på 1000. Dermed må 
generaliseringen av resultatene tolkes med forsiktighet.  
 
Når det gjelder spørreskjemaet, kan spørsmålet angående reisemønster i dag og etter 
innføring av bomstasjoner hatt en innvirkning i den grad noen respondenter disponerer bil 
fra arbeidsgiver, og antall passeringer blir 0.  
6.4 Forslag til videre forskning 
Etterundersøkelser fra blant annet Oslo, viser at befolkningen blir mer positive til 
bompengeinnkreving over tid, og det hadde vært interessant å foreta en tidsseriestudie etter 
bomstasjonene er etablert i Molde for å se om holdningene har endret seg.  
 
Et annet forslag er at det hadde vært interessant å se på de politiske prosessene i utredning 
og behandlingen i et vedtak for bypakke, og om det er noen sammenhenger mellom 
holdninger og politisk tilhørighet. I tillegg hadde det vært interessant å undersøke 
holdningene til «Bypakke Molde» i nabokommunene. Statistikk viser at det er 6000 
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Appendiks 1 – Godkjenning fra NSD, Åpningsbrev og spørreskjema 
 
 















































































       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 




  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Helt uenig 32 % 29,1% 33,7% 42,9% 27,3% 20,4% 31,6% 37,0% 
Delvis uenig 23 % 21,8% 22,1% 28,6% 21,2% 22,4% 13,2% 26,1% 
Delvis enig 28 % 28,2% 26,7% 25,0% 24,2% 28,6% 36,8% 19,6% 
Helt enig 16 % 12,7% 17,4% 3,6% 15,2% 22,4% 13,2% 17,4% 
Total 210 110 86 28 33 49 38 46 
 








Ingen 1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
Helt uenig 32 % 26,5% 34,2% 28,3% 39,6% 12,1% 25,9% 34,7% 25,5% 28,6% 38,8% 20,0% 
Delvis uenig 23 % 23,5% 21,1% 17,0% 17,0% 24,2% 27,8% 27,8% 21,3% 4,8% 21,6% 21,3% 
Delvis enig 28 % 20,6% 26,3% 30,2% 27,4% 33,3% 22,2% 18,1% 30,9% 47,6% 25,4% 27,5% 
Helt enig 16 % 20,6% 13,2% 22,6% 12,3% 21,2% 20,4% 16,7% 17,0% 9,5% 8,2% 26,3% 





Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Helt uenig 32 % 39,1% 33,3% 31,9% 24,0% 26,7% 29,5% 0,0% 34,8% 
Delvis uenig 23 % 17,4% 31,1% 29,8% 14,0% 13,3% 13,9% 0,0% 36,2% 
Delvis enig 28 % 26,1% 24,4% 19,1% 34,0% 33,3% 30,3% 0,0% 21,7% 
Helt enig 16 % 15,2% 6,7% 19,1% 20,0% 13,3% 19,7% 100,0% 5,8% 
Total 210 46 45 47 50 15 122 1 69 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 







Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Helt uenig 8 % 10,0% 2,3% 3,6% 9,1% 6,1% 2,6% 8,7% 
Delvis uenig 7 % 3,6% 9,3% 14,3% 0,0% 6,1% 10,5% 4,3% 
Delvis enig 20 % 19,1% 16,3% 14,3% 12,1% 18,4% 18,4% 28,3% 
Helt enig 66 % 66,4% 68,6% 67,9% 75,8% 65,3% 68,4% 58,7% 
Total 220 110 86 28 33 49 38 46 
 
   
 
Total 








Ingen 1 barn 2 eller flere 1 2 3 eller flere Mot For 
Helt uenig 8 % 8,8% 6,6% 1,9% 6,6% 6,1% 5,6% 5,6% 6,4% 4,8% 6,7% 8,8% 
Delvis uenig 7 % 2,9% 3,9% 3,8% 4,7% 3,0% 11,1% 5,6% 6,4% 4,8% 8,2% 5,0% 
Delvis enig 20 % 8,8% 23,7% 17,0% 20,8% 15,2% 18,5% 16,7% 21,3% 19,0% 22,4% 12,5% 
Helt enig 66 % 79,4% 63,2% 75,5% 67,0% 75,8% 59,3% 69,4% 63,8% 71,4% 59,7% 73,8% 
Ikke besvart   0.9 % 2,6% 1,9% 0.9 % 0,0% 5,6% 2,8% 2,1% 0,0% 3,0% 0,0% 
Total 220 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
   
Total 
Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Helt uenig 8 % 4,3% 8,9% 4,3% 6,0% 13,3% 5,7% 0,0% 5,8% 
Delvis uenig 7 % 6,5% 6,7% 4,3% 8,0% 6,7% 4,1% 0,0% 10,1% 
Delvis enig 20 % 17,4% 17,8% 23,4% 16,0% 20,0% 19,7% 100,0% 17,4% 
Helt enig 66 % 69,6% 64,4% 66,0% 70,0% 53,3% 68,9% 0,0% 63,8% 







       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Utbedre avgangshyppigheten for kollektivtrafikken 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Helt uenig 8 % 10,0% 2,3% 14,3% 6,1% 2,0% 10,5% 8,7% 
Delvis uenig 6 % 3,6% 8,1% 3,60 % 0,0% 10,2% 7,9% 2,2% 
Delvis enig 39 % 30,9% 44,2% 25,0% 27,3% 36,7% 39,5% 43,5% 
Helt enig 47 % 45,5% 40,7% 46,4% 57,6% 46,9% 34,2% 43,5% 
Total 207 110 86 28 33 49 38 46 
 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
Helt uenig 8 % 8,8% 3,9% 1,9% 11,3% 3,0% 3,7% 6,9% 6,4% 4,8% 7,5% 8,8% 
Delvis uenig 6 % 5,9% 2,6% 5,7% 3,8% 0,0% 11,1% 6,9% 4,3% 4,8% 5,2% 6,3% 
Delvis enig 39 % 23,5% 36,8% 50,9% 37,7% 33,3% 37,0% 26,4% 41,5% 52,4% 40,3% 28,8% 
Helt enig 47 % 52,9% 47,4% 37,7% 41,5% 54,5% 40,7% 51,4% 41,5% 28,6% 39,6% 48,8% 
Total 207 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Helt uenig 8 % 8,7% 13,3% 2,1% 6,0% 6,7% 6,6% 0,0% 7,2% 
Delvis uenig 6 % 8,7% 2,2% 4,3% 8,0% 0,0% 5,7% 0,0% 7,2% 
Delvis enig 39 % 37,0% 28,9% 46,8% 36,0% 20,0% 35,2% 100,0% 36,2% 
Helt enig 47 % 41,3% 46,7% 38,3% 42,0% 66,7% 44,3% 0,0% 43,5% 







       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Utbedre holdeplasser for kollektivtrafikken   
  Total  Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Helt uenig 12 % 13,6% 4,7% 14,3% 0,0% 2,0% 18,4% 17,4% 
Delvis uenig 16 % 12,7% 18,6% 17,9% 3,0% 16,3% 26,3% 13,0% 
Delvis enig 39 % 37,3% 34,9% 14,3% 30,3% 51,0% 28,9% 41,3% 
Helt enig 33 % 26,4% 37,2% 46,4% 54,5% 24,5% 21,1% 26,1% 
Total 206 110 86 28 33 49 38 46 
 
   
 
Total 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
Helt uenig 12 % 14,7% 3,9% 9,4% 12,3% 6,1% 9,3% 8,3% 7,4% 19,0% 10,4% 7,5% 
Delvis uenig 16 % 8,8% 11,8% 13,2% 13,2% 9,1% 22,2% 15,3% 17,0% 9,5% 17,2% 11,3% 
Delvis enig 39 % 38,2% 39,5% 45,3% 34,0% 45,5% 35,2% 30,6% 39,4% 42,9% 36,6% 37,5% 
Helt enig 33 % 29,4% 35,5% 28,3% 34,9% 30,3% 24,1% 38,9% 28,7% 19,0% 27,6% 36,3% 
Total 206 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
   
Total 
Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Helt uenig 12 % 10,9% 8,9% 8,5% 12,0% 6,7% 7,4% 100,0% 13,0% 
Delvis uenig 16 % 13,0% 11,1% 21,3% 18,0% 6,7% 11,5% 0,0% 20,3% 
Delvis enig 39 % 37,0% 33,3% 42,6% 30,0% 40,0% 41,8% 0,0% 30,4% 
Helt enig 33 % 32,6% 37,8% 21,3% 34,0% 33,3% 31,1% 0,0% 30,4% 







       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 






Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Mot 37 % 61,8% 62,8% 71,4% 69,7% 61,2% 55,3% 56,5% 
For 63 % 37,3% 37,2% 28,6% 30,3% 36,7% 44,7% 43,5% 
Total 214 110 86 28 33 49 38 46 
 
   
 
Total 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere 
Mot 37 % 17,6% 73,7% 67,9% 61,3% 54,5% 68,5% 14,3% 61,1% 62,8% 
For 63 % 82,4% 25,0% 32,1% 38,7% 42,4% 31,5% 85,7% 37,5% 37,2% 






Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Mot 37 % 63,0% 60,0% 61,7% 62,0% 66,7% 55,7% 100,0% 75,4% 
For 63 % 37,0% 40,0% 36,2% 38,0% 33,3% 44,3% 0,0% 23,2% 












       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 




Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Gir mer penger til veiutbygging 36 % 13,6% 12,8% 0,0% 18,2% 14,3% 15,8% 13,0% 
Veiutbygging skjer raskere i forhold til at staten skulle 
ha finansiert alt alene 
52 % 19,1% 20,9% 21,4% 18,2% 14,3% 18,4% 23,9% 
Er en rettferdig måte for bilister å betale for vei-bruken 
(nytteprinsippet) 
36 % 13,6% 14,0% 7,1% 9,1% 14,3% 18,4% 17,4% 
Bedre gjennomgangstrafikk/trafikkflyt gjennom Molde 51 % 20,9% 17,4% 3,6% 6,1% 8,2% 2,6% 15,2% 
Bedrer lokalmiljøet 19 % 6,4% 7,0% 3,6% 6,1% 8,2% 2,6% 15,2% 
Miljøhensyn 28 % 10,0% 11,6% 10,7% 6,1% 10,2% 13,2% 15,2% 
Bidrar til et bedre kollektivtilbud/flere kollektivreisende 47 % 16,4% 18,6% 14,3% 9,1% 22,4% 13,2% 28,3% 
Bidrar til bedre gang – og sykkelveier/flere gang og 
sykkelreiser 
63 % 24,5% 24,4% 21,4% 18,2% 22,4% 28,9% 32,6% 
Mindre trafikk i sentrum 49 % 19,1% 18,6% 17,9% 21,2% 16,3% 23,7% 15,2% 
Total 81 43 23 7 5 21 15 17 
 








Ingen  1 barn 2 eller  
flere 
1 2 3 eller  
flere 
Mot For 
Gir mer penger til veiutbygging 36 % 32,4% 7,9% 9,4% 11,3% 18,2% 13,0% 12,5% 13,8% 9,5% 0,0% 17,5% 
Veiutbygging skjer raskere i forhold til at staten 
skulle ha finansiert alt alene 
52 % 26,5% 17,1% 18,9% 23,6% 15,2% 14,8% 19,4% 21,3% 9,5% 0,0% 17,5% 
Er en rettferdig måte for bilister å betale for vei-
bruken (nytteprinsippet) 
36 % 32,4% 11,8% 9,4% 15,1% 15,2% 13,0% 16,7% 11,7% 4,8% 0,0% 11,3% 
Bedre gjennomgangstrafikk/trafikkflyt gjennom 
Molde 
51 % 38,2% 14,5% 17,0% 20,8% 24,2% 13,0% 19,4% 18,1% 14,3% 0,0% 20,0% 
Bedrer lokalmiljøet 19 % 23,5% 3,9% 5,7% 5,7% 9,1% 7,4% 8,3% 7,4% 0,0% 0,0% 5,0% 
Miljøhensyn 28 % 26,5% 6,6% 5,7% 10,4% 12,1% 11,1% 11,1% 11,7% 4,8% 0,0% 8,8% 
Bidrar til bedre gang – og sykkelveier/flere gang 
og sykkelreiser 
63 % 64,7% 14,5% 15,1% 29,2% 27,3% 13,0% 29,2% 20,2% 9,5% 0,0% 18,8% 
Mindre trafikk i sentrum 49 % 52,9% 15,8% 11,3% 23,6% 18,2% 9,3% 16,7% 19,1% 19,0% 0,0% 12,5% 
Total  81 12 22 18 26 13 26 23 34 5 0 81 



















  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Gir mer penger til veiutbygging 36 % 10,9% 13,3% 19,1% 12,0% 6,7% 17,2% 0,0% 7,2% 
Veiutbygging skjer raskere i forhold til at staten skulle 
ha finansiert alt alene 
52 % 21,7% 17,8% 19,1% 22,0% 13,3% 26,2% 0,0% 8,7% 
Er en rettferdig måte for bilister å betale for vei-bruken 
(nytteprinsippet) 
36 % 17,4% 11,1% 21,3% 10,0% 6,7% 16,4% 0,0% 11,6% 
Bedre gjennomgangstrafikk/trafikkflyt gjennom Molde 51 % 23,9% 22,2% 19,1% 18,0% 6,7% 25,4% 0,0% 8,7% 
Bedrer lokalmiljøet 19 % 8,7% 4,4% 8,5% 8,0% 6,7% 9,0% 0,0% 2,9% 
Miljøhensyn 28 % 13,0% 11,1% 8,5% 10,0% 13,3% 9,8% 0,0% 11,6% 
Bidrar til et bedre kollektivtilbud/flere kollektivreisende 47 % 15,2% 24,4% 12,8% 22,0% 13,3% 18,9% 0,0% 11,6% 
Bidrar til bedre gang – og sykkelveier/flere gang og 
sykkelreiser 
63 % 26,1% 35,6% 21,3% 24,0% 0,0% 24,6% 0,0% 20,3% 
Mindre trafikk i sentrum 49 % 15,2% 22,2% 14,9% 20,0% 26,7% 19,7% 0,0% 17,4% 
Total  81 12 16 19 17 3 32 1 29 








Hvorfor er du mot at bompengeinntektene skal finansiere 60 % av tiltakene i "Bypakke Molde"? 
 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Hensikten er ikke klar 47,0% 3,6% 12,8% 7,1% 18,2% 4,1% 7,9% 10,9% 
Urettferdig for dem som har dårlig råd 30,0% 21,8% 15,1% 14,3% 24,2% 18,4% 15,8% 19,6% 
Betaler nok skatt/avgifter fra før 59,0% 40,9% 33,7% 28,6% 45,5% 36,7% 34,2% 39,1% 
Det offentlige brude betale for vei-, sykkel og 
kollektivutbygging 
70,0% 42,7% 45,3% 42,9% 63,6% 46,9% 28,9% 39,1% 
Økonomisk urettferdig for bilistene 27,0% 14,5% 19,8% 14,3% 27,3% 14,3% 10,5% 21,7% 
Bomstasjonenes geografiske beliggenhet 19,0% 14,5% 9,3% 17,9% 6,1% 12,2% 7,9% 13,0% 
For høy bomtakst 27,0% 21,8% 14,0% 25,0% 6,1% 16,3% 23,7% 17,4% 
Deler byen 40,0% 24,5% 26,7% 28,6% 33,3% 22,4% 18,4% 32,6% 
Gir mindre aktivitet i Molde sentrum 53,0% 34,5% 33,7% 32,1% 39,4% 42,9% 31,6% 26,1% 
Tåpelig/upraktisk/unødvendig/irriterende 15,0% 11,8% 4,7% 10,7% 9,1% 6,1% 5,3% 13,0% 








   
Total 
Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Hensikten er ikke klar 47,0% 13,0% 15,6% 8,5% 2,0% 0,0% 3,3% 0,0% 18,8% 
Urettferdig for dem som har dårlig råd 30,0% 15,2% 20,0% 19,1% 18,0% 20,0% 17,2% 0,0% 21,7% 
Betaler nok skatt/avgifter fra før 59,0% 41,3% 42,2% 29,8% 36,0% 40,0% 36,1% 100,0% 42,0% 
Det offentlige brude betale for vei-, sykkel og 
kollektivutbygging 
70,0% 47,8% 46,7% 40,4% 44,0% 40,0% 44,3% 100,0% 50,7% 
Økonomisk urettferdig for bilistene 27,0% 6,5% 24,4% 14,9% 24,0% 13,3% 14,8% 100,0% 21,7% 
Bomstasjonenes geografiske beliggenhet 19,0% 10,9% 8,9% 17,0% 12,0% 13,3% 12,3% 0,0% 11,6% 
For høy bomtakst 27,0% 15,2% 15,6% 17,0% 18,0% 33,3% 18,9% 0,0% 17,4% 
Deler byen 40,0% 32,6% 24,4% 29,8% 20,0% 13,3% 19,7% 100,0% 36,2% 
Gir mindre aktivitet i Molde sentrum 53,0% 37,0% 33,3% 36,2% 30,0% 26,7% 28,7% 100,0% 44,9% 
Tåpelig/upraktisk/unødvendig/irriterende 15,0% 13,0% 8,9% 8,5% 2,0% 13,3% 5,7% 0,0% 13,0% 
Total 135 27 26 28 33 12 86 0 36 
 




Bruttoinntekt Antall hjemmeboende 
barn 









Ingen  1 barn 2 eller  
flere 
1 2 3 eller 
 flere 
Mot For 
Hensikten er ikke klar 47,0% 2,9% 10,5% 9,4% 9,4% 0,0% 11,1% 11,1% 8,5% 4,8% 14,2% 0,0% 
Urettferdig for dem som har dårlig råd 30,0% 5,9% 21,1% 13,2% 17,0% 21,2% 20,4% 20,8% 17,0% 19,0% 29,9% 0,0% 
Betaler nok skatt/avgifter fra før 59,0% 11,8% 47,4% 39,6% 39,6% 30,3% 40,7% 43,1% 33,0% 52,4% 59,7% 0,0% 
Det offentlige brude betale for vei-, sykkel og 
kollektivutbygging 
70,0% 14,7% 56,6% 47,2% 44,3% 39,4% 46,3% 41,7% 43,6% 66,7% 70,1% 0,0% 
Økonomisk urettferdig for bilistene 27,0% 5,9% 21,1% 18,9% 17,0% 15,2% 18,5% 19,4% 13,8% 28,6% 27,6% 0,0% 
Bomstasjonenes geografiske beliggenhet 19,0% 5,9% 10,5% 13,2% 11,3% 18,2% 7,4% 9,7% 10,6% 23,8% 18,7% 0,0% 
For høy bomtakst 27,0% 5,9% 18,4% 18,9% 16,0% 27,3% 16,7% 15,3% 20,2% 23,8% 27,6% 0,0% 
Deler byen 40,0% 8,8% 28,9% 34,0% 26,4% 12,1% 35,2% 27,8% 24,5% 38,1% 40,3% 0,0% 
Gir mindre aktivitet i Molde sentrum 53,0% 11,8% 42,1% 39,6% 29,2% 27,3% 48,1% 31,9% 35,1% 52,4% 53,7% 0,0% 
Tåpelig/upraktisk/unødvendig/irriterende 15,0% 2,9% 13,2% 3,8% 8,5% 3,0% 13,0% 6,9% 11,7% 4,8% 14,9% 0,0% 
Total 135 20 50 33 73 19 26 44 57 16 134 0 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Hva mener du bompengeinntektene bør gå til?: 







Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 11% 7% 7% 4% 3% 12% 5% 9% 
2 12% 5% 12% 7% 15% 4% 8% 7% 
3 Verken eller 14% 6% 10% 0% 9% 6% 8% 13% 
4 19% 12% 15% 21% 24% 12% 11% 7% 
5 Helt enig 44% 25% 36% 18% 27% 33% 39% 28% 
Total 139 110 86 28 33 49 38 46 
 
   
 
Total 
Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 
Under kr 
400.000 




Ingen  1 barn 2 eller  
flere 
1 2 3 eller 
 flere 
Mot For 
1 - Helt uenig 11% 9% 4% 8% 7% 9% 7% 4% 10% 5% 6% 9% 
2 12% 12% 5% 8% 9% 3% 11% 11% 9% 5% 7% 10% 
3 - Verken 
eller 
14% 12% 5% 8% 7% 9% 11% 11% 7% 5% 7% 13% 
4 19% 3% 17% 23% 11% 18% 17% 13% 16% 14% 16% 8% 
5 - Helt enig 44% 32% 28% 32% 27% 30% 35% 21% 33% 52% 30% 25% 
Total 139 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mindre Mer 
1 - Helt uenig 11% 11% 4% 9% 8% 0% 10% 4% 0% 
2 12% 11% 4% 9% 8% 0% 9% 9% 0% 
3 - Verken 
eller 
14% 4% 9% 13% 8% 7% 7% 6% 0% 
4 19% 15% 11% 9% 18% 13% 11% 17% 0% 
5 - Helt enig 44% 22% 24% 34% 34% 40% 30% 30% 0% 
Total 139 46 45 47 50 15 122 69 1 
 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Inntektene øremerkes kollektivtrafikkutbygging 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 10% 6% 5% 4% 9% 6% 0% 9% 
2 15% 7% 9% 0% 9% 6% 16% 7% 
3 Verken 
eller 
25% 13% 14% 18% 6% 10% 21% 13% 
4 36% 16% 22% 14% 18% 22% 16% 20% 
5 Helt enig 15% 9% 5% 7% 6% 12% 8% 7% 














Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Helt uenig 10% 0% 5% 6% 8% 3% 2% 14% 4% 5% 6% 4% 
2 15% 12% 3% 15% 9% 3% 9% 0% 7% 9% 9% 5% 
3 Verken 
eller 
25% 12% 13% 9% 14% 9% 15% 14% 7% 17% 12% 14% 
4 36% 24% 20% 13% 18% 18% 20% 43% 19% 17% 18% 20% 
5 Helt enig 15% 6% 5% 11% 7% 12% 9% 0% 11% 9% 9% 5% 
Total 110 34 76 53 106 33 54 7 72 94 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mindre Mer 
1 Helt uenig 10% 4% 13% 2% 0% 7% 4% 7% 0% 
2 15% 4% 2% 17% 8% 7% 9% 7% 0% 
3 Verken 
eller 
25% 17% 18% 4% 14% 13% 13% 16% 0% 
4 36% 24% 13% 19% 22% 7% 20% 13% 0% 
5 Helt enig 15% 2% 9% 11% 8% 13% 9% 4% 0% 
Total 110 46 45 47 50 15 122 69 1 
 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Inntektene øremerkes gang og sykkelvei 
   
Total  
Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 6% 6% 2% 4% 0% 0% 8% 11% 
2 14% 9% 9% 7% 9% 12% 8% 9% 
3 Verken eller 16% 10% 13% 11% 18% 6% 13% 11% 
4 34% 21% 23% 14% 12% 27% 34% 20% 
5 Helt enig 29% 22% 19% 18% 24% 20% 18% 17% 
Total 140 110 86 28 33 49 38 46 
 
 
  Total  Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 
Under kr 
400.000 




Ingen  1 barn 2 eller 
 flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Helt uenig 6% 9% 5% 2% 7% 3% 2% 6% 2% 14% 3,0% 6,3% 
2 14% 3% 14% 9% 8% 6% 13% 8% 11% 5% 9,7% 7,5% 
3 Verken eller 16% 3% 16% 11% 14% 6% 11% 13% 11% 14% 12,7% 7,5% 
4 34% 21% 16% 25% 22% 24% 20% 18% 24% 24% 19,4% 22,5% 
5 Helt enig 29% 35% 18% 15% 17% 24% 20% 28% 15% 10% 18,7% 17,5% 
Total 140 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total  Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Helt uenig 6% 4% 4% 4% 2% 13% 4,9% 0,0% 4,3% 
2 14% 9% 11% 11% 4% 13% 8,2% 0,0% 10,1% 
3 Verken eller 16% 13% 2% 15% 14% 7% 12,3% 0,0% 11,6% 
4 34% 17% 27% 26% 24% 13% 23,8% 0,0% 21,7% 
5 Helt enig 29% 17% 31% 19% 16% 7% 17,2% 0,0% 20,3% 




       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Ingen øremerking 
   
Total 
Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 45% 18% 27% 21% 27% 18% 29% 20% 
2 7% 4% 5% 0% 0% 6% 5% 4% 
3 Verken eller 28% 15% 15% 18% 9% 14% 13% 15% 
4 2% 0% 1% 0% 0% 0% 3% 2% 
5 Helt enig 18% 8% 7% 11% 9% 6% 3% 15% 
Total 107 110 86 28 33 49 38 46 
 
   
 
Total 







Ingen  1 barn 2 eller flere 1 2 3 eller flere Mot For 
1 Helt uenig 45% 26% 18% 26% 20% 18% 33% 25% 22% 24% 23,1% 17,5% 
2 7% 3% 1% 6% 1% 9% 6% 4% 2% 10% 4,5% 2,5% 
3 Verken eller 28% 12% 14% 17% 15% 15% 7% 10% 15% 14% 11,9% 16,3% 
4 2% 3% 1% 0% 2% 0% 0% 1% 1% 0% 1,5% 0,0% 
5 Helt enig 18% 3% 8% 6% 14% 0% 4% 11% 6% 14% 9,7% 6,3% 
Total 107 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
 
   
Total 
Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Helt uenig 45% 17% 20% 21% 28% 27% 21,3% 0,0% 20,3% 
2 7% 4% 2% 6% 4% 0% 2,5% 0,0% 5,8% 
3 Verken eller 28% 7% 18% 19% 16% 7% 15,6% 0,0% 13,0% 
4 2% 4% 0% 0% 0% 0% 0,8% 0,0% 1,4% 
5 Helt enig 18% 11% 7% 6% 12% 0% 10,7% 100,0% 4,3% 




       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
I hvilken grad er du enig i følgende påstander:  
Det er nødvendig med en utbedring av hovedveinettet i Molde 
  
  
Total Kjønn Alder 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 8,1% 4,5% 9,3% 7,1% 0,0% 10,2% 10,5% 8,7% 
2 8,1% 8,2% 4,7% 14,3% 6,1% 0,0% 13,2% 8,7% 
3 Verken 
eller 
16,7% 15,5% 18,6% 7,1% 15,2% 18,4% 7,9% 26,1% 
4 32,8% 35,5% 29,1% 25,0% 36,4% 36,7% 28,9% 32,6% 
5 Helt enig 34,3% 31,8% 36,0% 42,9% 33,3% 32,7% 36,8% 23,9% 






Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 
Under kr 
400.000 




Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Helt uenig 8,1% 8,8% 7,9% 7,5% 9,4% 3,0% 7,4% 4,2% 9,6% 4,8% 9,0% 5,0% 
2 8,1% 8,8% 6,6% 3,8% 9,4% 3,0% 7,4% 6,9% 6,4% 9,5% 7,5% 7,5% 
3 Verken 
eller 
16,7% 20,6% 11,8% 11,3% 12,3% 15,2% 22,2% 22,2% 14,9% 4,8% 15,7% 15,0% 
4 32,8% 17,6% 39,5% 37,7% 26,4% 39,4% 35,2% 29,2% 34,0% 23,8% 34,3% 23,8% 
5 Helt enig 34,3% 41,2% 30,3% 39,6% 38,7% 33,3% 25,9% 33,3% 31,9% 52,4% 25,4% 42,5% 




Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Helt uenig 8,1% 6,5% 8,9% 6,4% 10,0% 6,7% 8,2% 0,0% 7,2% 
2 8,1% 10,9% 6,7% 8,5% 2,0% 13,3% 4,9% 100,0% 13,0% 
3 Verken 
eller 
16,7% 19,6% 17,8% 17,0% 14,0% 6,7% 13,1% 0,0% 17,4% 
4 32,8% 21,7% 37,8% 29,8% 38,0% 33,3% 36,1% 0,0% 24,6% 
5 Helt enig 34,3% 37,0% 26,7% 34,0% 34,0% 33,3% 36,1% 0,0% 30,4% 
Total 198 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 






Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 5,1% 6,4% 3,5% 0,0% 3,0% 6,1% 10,5% 4,3% 
2 9,6% 10,0% 8,1% 3,60 % 12,1% 8,2% 15,8% 4,3% 
3 Verken 
eller 
15,7% 15,5% 16,3% 10,7% 6,1% 18,4% 18,4% 19,6% 
4 27,4% 28,2% 23,3% 28,6% 21,2% 20,4% 18,4% 39,1% 
5 Helt enig 42,1% 36,4% 44,2% 53,6% 54,5% 40,8% 34,2% 32,6% 















Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Helt uenig 5,1% 5,9% 7,9% 1,9% 4,7% 6,1% 5,6% 5,6% 6,4% 0,0% 5,2% 3,8% 
2 9,6% 14,7% 5,3% 13,2% 8,5% 9,1% 9,3% 9,7% 9,6% 4,8% 3,7% 17,5% 
3 Verken 
eller 
15,7% 20,6% 13,2% 13,2% 13,2% 18,2% 18,5% 20,8% 10,6% 9,5% 7,5% 26,3% 
4 27,4% 23,5% 25,0% 26,4% 25,5% 24,2% 27,8% 20,8% 29,8% 23,8% 27,6% 21,3% 
5 Helt enig 42,1% 26,5% 44,7% 45,3% 46,2% 36,4% 33,3% 37,5% 41,5% 57,1% 49,3% 21,3% 
Total 197 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
   
Total 
Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Helt uenig 5,1% 2,2% 4,4% 6,4% 2,0% 20,0% 6,6% 0,0% 2,9% 
2 9,6% 17,4% 2,2% 14,9% 4,0% 6,7% 10,7% 0,0% 7,2% 
3 Verken 
eller 
15,7% 23,9% 13,3% 14,9% 12,0% 6,7% 14,8% 0,0% 10,1% 
4 27,4% 26,1% 17,8% 34,0% 24,0% 33,3% 29,5% 0,0% 20,3% 
5 Helt enig 42,1% 28,3% 57,8% 27,7% 52,0% 26,7% 35,2% 100,0% 53,6% 
Total 197 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 






Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 20,3% 20,0% 17,4% 21,4% 24,2% 18,4% 21,1% 13,0% 
2 32,3% 31,8% 29,1% 25,0% 39,4% 30,6% 31,6% 28,3% 
3 Verken eller 24,5% 21,8% 24,4% 17,9% 12,1% 24,5% 23,7% 26,1% 
4 15,6% 11,8% 17,4% 17,9% 12,1% 14,3% 10,5% 21,7% 
5 Helt enig 7,3% 7,3% 5,8% 7,1% 6,1% 6,1% 10,5% 6,5% 














Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Helt uenig 20,3% 17,6% 18,4% 18,9% 23,6% 24,2% 11,1% 18,1% 20,2% 14,3% 12,7% 27,5% 
2 32,3% 26,5% 31,6% 39,6% 33,0% 24,2% 31,5% 29,2% 29,8% 42,9% 32,1% 23,8% 
3 Verken eller 24,5% 23,5% 22,4% 17,0% 16,0% 15,2% 35,2% 22,2% 25,5% 14,3% 20,9% 23,8% 
4 15,6% 17,6% 11,8% 17,0% 13,2% 21,2% 13,0% 22,2% 8,5% 4,8% 14,9% 12,5% 
5 Helt enig 7,3% 8,8% 6,6% 5,7% 9,4% 6,1% 3,7% 5,6% 7,4% 14,3% 8,2% 3,8% 






Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Helt uenig 20,3% 17,4% 11,1% 21,3% 16,0% 46,7% 22,1% 0,0% 15,9% 
2 32,3% 37,0% 33,3% 25,5% 32,0% 13,3% 31,1% 0,0% 27,5% 
3 Verken eller 24,5% 17,4% 20,0% 29,8% 24,0% 20,0% 21,3% 0,0% 21,7% 
4 15,6% 19,6% 17,8% 12,8% 14,0% 0,0% 13,1% 100,0% 17,4% 
5 Helt enig 7,3% 4,3% 11,1% 4,3% 6,0% 13,3% 8,2% 0,0% 5,8% 
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Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 12,9% 11,8% 10,5% 14,3% 9,1% 10,2% 13,2% 10,9% 
2 12,4% 8,2% 17,4% 7,1% 21,2% 14,3% 5,3% 8,7% 
3 Verken 
eller 
22,7% 22,7% 20,9% 10,7% 27,3% 8,2% 36,8% 28,3% 
4 28,4% 25,5% 29,1% 35,7% 12,1% 40,8% 18,4% 23,9% 
5 Helt enig 23,7% 23,6% 19,8% 25,0% 21,2% 20,4% 23,7% 26,1% 















Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Helt uenig 12,9% 5,9% 9,2% 11,3% 12,3% 6,1% 13,0% 5,6% 11,7% 19,0% 15,7% 3,8% 
2 12,4% 11,8% 10,5% 13,2% 11,3% 15,2% 13,0% 16,7% 11,7% 4,8% 13,4% 8,8% 
3 Verken 
eller 
22,7% 17,6% 27,6% 18,9% 25,5% 12,1% 22,2% 19,4% 22,3% 38,1% 23,9% 16,3% 
4 28,4% 17,6% 31,6% 30,2% 23,6% 33,3% 27,8% 23,6% 29,8% 23,8% 22,4% 31,3% 
5 Helt enig 23,7% 38,2% 14,5% 24,5% 22,6% 24,2% 22,2% 29,2% 19,1% 9,5% 14,9% 31,3% 






Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Helt uenig 12,9% 8,7% 8,9% 14,9% 10,0% 20,0% 9,0% 0,0% 15,9% 
2 12,4% 8,7% 11,1% 17,0% 12,0% 6,7% 13,9% 0,0% 11,6% 
3 Verken 
eller 
22,7% 19,6% 26,7% 23,4% 22,0% 13,3% 23,0% 100,0% 20,3% 
4 28,4% 23,9% 35,6% 19,1% 30,0% 26,7% 30,3% 0,0% 21,7% 
5 Helt enig 23,7% 34,8% 13,3% 21,3% 18,0% 26,7% 20,5% 0,0% 20,3% 
Total 194 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Jeg betaler gjerne bompenger dersom veinettet i Molde utbedres 
  
  
Total Kjønn Alder 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 32,6 % 25,5% 33,7% 35,7% 30,3% 26,5% 28,9% 28,3% 
2 15,5 % 15,5% 15,1% 10,7% 15,2% 12,2% 18,4% 17,4% 
3 Verken eller 22,8 % 24,5% 18,6% 17,9% 21,2% 26,5% 15,8% 23,9% 
4 18,1 % 16,4% 16,3% 25,0% 18,2% 14,3% 18,4% 15,2% 
5 Helt enig 10,9 % 9,1% 12,8% 3,6% 3,0% 10,2% 18,4% 13,0% 






Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 
Under kr 
400.000 




Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Helt uenig 32,6% 17,6% 31,6% 26,4% 34,0% 18,2% 27,8% 23,6% 33,0% 33,3% 41,8% 7,5% 
2 15,5% 5,9% 19,7% 15,1% 15,1% 12,1% 16,7% 15,3% 11,7% 33,3% 17,9% 7,5% 
3 Verken eller 22,8% 17,6% 19,7% 30,2% 17,9% 21,2% 25,9% 16,7% 23,4% 14,3% 20,1% 21,3% 
4 18,1% 35,3% 13,2% 18,9% 15,1% 24,2% 20,4% 19,4% 17,0% 19,0% 6,0% 33,8% 
5 Helt enig 10,9% 20,6% 7,9% 7,5% 11,3% 18,2% 5,6% 15,3% 9,6% 0,0% 1,5% 23,8% 





Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Helt uenig 32,6% 21,7% 31,1% 27,7% 36,0% 40,0% 25,4% 100,0% 39,1% 
2 15,5% 21,7% 15,6% 12,8% 10,0% 13,3% 14,8% 0,0% 13,0% 
3 Verken eller 22,8% 23,9% 17,8% 25,5% 20,0% 20,0% 22,1% 0,0% 21,7% 
4 18,1% 10,9% 24,4% 12,8% 22,0% 13,3% 20,5% 0,0% 8,7% 
5 Helt enig 10,9% 17,4% 2,2% 14,9% 8,0% 6,7% 13,1% 0,0% 5,8% 
Total 193 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Jeg er positiv til at deler av bompengeinntektene går til utbedring av gang- og sykkelveinettet i Molde 
 
   Kjønn År 
  Total Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 11,3% 10,0% 9,3% 10,7% 6,1% 12,2% 10,5% 13,0% 
2 15,9% 13,6% 18,6% 7,1% 24,2% 14,3% 15,8% 13,0% 
3 Verken eller 13,9% 12,7% 12,8% 10,7% 15,2% 12,2% 5,3% 21,7% 
4 25,6% 23,6% 26,7% 21,4% 24,2% 26,5% 28,9% 21,7% 
5 Helt enig 33,3% 32,7% 30,2% 39,3% 21,2% 32,7% 36,8% 30,4% 















Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Helt uenig 11,3% 8,8% 9,2% 9,4% 11,3% 6,1% 11,1% 5,6% 10,6% 14,3% 13,4% 3,8% 
2 15,9% 11,8% 19,7% 15,1% 16,0% 6,1% 20,4% 12,5% 20,2% 9,5% 17,2% 10,0% 
3 Verken eller 13,9% 8,8% 15,8% 11,3% 13,2% 15,2% 13,0% 16,7% 9,6% 19,0% 16,4% 6,3% 
4 25,6% 11,8% 26,3% 28,3% 19,8% 36,4% 25,9% 16,7% 27,7% 33,3% 20,1% 28,8% 
5 Helt enig 33,3% 55,9% 23,7% 34,0% 34,0% 33,3% 27,8% 43,1% 27,7% 19,0% 21,6% 45,0% 






Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Helt uenig 11,3% 6,5% 11,1% 10,6% 12,0% 13,3% 9,8% 0,0% 11,6% 
2 15,9% 15,2% 13,3% 19,1% 12,0% 20,0% 14,8% 0,0% 17,4% 
3 Verken eller 13,9% 6,5% 22,2% 6,4% 16,0% 13,3% 10,7% 100,0% 18,8% 
4 25,6% 23,9% 20,0% 21,3% 32,0% 26,7% 28,7% 0,0% 15,9% 
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Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Helt uenig 5,6% 6,4% 3,5% 7,1% 3,0% 6,1% 5,3% 6,5% 
2 3,6% 2,7% 2,3% 3,6% 0,0% 0,0% 2,6% 6,5% 
3 Verken 
eller 
7,7% 7,3% 7,0% 3,6% 9,1% 2,0% 7,9% 10,9% 
4 16,9% 15,5% 17,4% 17,9% 12,1% 14,3% 13,2% 23,9% 
5 Helt enig 66,2% 60,9% 67,4% 60,7% 66,7% 73,5% 68,4% 52,2% 















Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Helt uenig 5,6% 5,9% 3,9% 1,9% 7,5% 3,0% 3,7% 2,8% 6,4% 0,0% 6,7% 2,5% 
2 3,6% 0,0% 2,6% 0,0% 3,8% 0,0% 0,0% 2,8% 0,0% 9,5% 3,7% 2,5% 
3 Verken 
eller 
7,7% 8,8% 5,3% 7,5% 8,5% 6,1% 5,6% 6,9% 8,5% 0,0% 6,0% 8,8% 
4 16,9% 17,6% 21,1% 13,2% 17,0% 6,1% 18,5% 19,4% 14,9% 14,3% 16,4% 13,8% 
5 Helt enig 66,2% 64,7% 59,2% 75,5% 59,4% 75,8% 70,4% 62,5% 66,0% 71,4% 57,5% 65,0% 







Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 - Helt 
uenig 
5,6% 2,2% 0,0% 8,5% 8,0% 13,3% 3,3% 0,0% 5,8% 
2 3,6% 4,3% 0,0% 2,1% 4,0% 0,0% 2,5% 100,0% 2,9% 
3 - Verken 
eller 
7,7% 6,5% 4,4% 6,4% 10,0% 13,3% 7,4% 0,0% 7,2% 
4 16,9% 17,4% 17,8% 10,6% 22,0% 6,7% 15,6% 0,0% 15,9% 
5 - Helt enig 66,2% 65,2% 71,1% 66,0% 54,0% 60,0% 68,0% 0,0% 59,4% 
Total 195 46 45 47 50 15 122 1 69 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Hvis du tenker på de reisene du gjør i dag med bil i løpet av en gjennomsnittlig uke. Hvor mange ganger ville du ha passert de planlagte 
bomstasjonene I forbindelse med…? 







Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Ingen 24,6% 20,9% 24,4% 25,0% 27,3% 18,4% 21,1% 23,9% 
1-2 ganger 22,4% 23,6% 15,1% 28,6% 9,1% 20,4% 26,3% 19,6% 
3-5 ganger 13,7% 10,0% 12,8% 14,3% 12,1% 12,2% 7,9% 10,9% 
6-10 ganger 23,0% 25,5% 16,3% 14,3% 30,3% 28,6% 18,4% 13,0% 
11-15 ganger 13,1% 9,1% 15,1% 10,7% 15,2% 14,3% 15,8% 4,3% 
16-20 ganger 1,6% 0,9% 1,2% 0,0% 0,0% 2,0% 2,6% 0,0% 
20 ganger eller 
flere 
1,6% 1,8% 1,2% 0,0% 0,0% 2,0% 2,6% 2,2% 










Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 
Under kr 
400.000 




Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
Ingen 24,6% 26,5% 15,8% 22,6% 30,2% 18,2% 13,0% 30,6% 18,1% 14,3% 20,9% 21,3% 
1-2 ganger 22,4% 26,5% 19,7% 17,0% 17,0% 30,3% 20,4% 13,9% 25,5% 19,0% 15,7% 25,0% 
3-5 ganger 13,7% 8,8% 11,8% 18,9% 12,3% 6,1% 16,7% 13,9% 11,7% 4,8% 13,4% 8,8% 
6-10 ganger 23,0% 14,7% 31,6% 17,0% 20,8% 24,2% 20,4% 20,8% 20,2% 33,3% 20,1% 17,5% 
11-15 ganger 13,1% 11,8% 7,9% 15,1% 8,5% 9,1% 14,8% 5,6% 14,9% 14,3% 11,2% 11,3% 
16-20 ganger 1,6% 0,0% 1,3% 0,0% ,9% 0,0% 1,9% 1,4% 1,1% 0,0% 1,5% 0,0% 
20 ganger eller 
flere 
1,6% 0,0% 1,3% 1,9% 1,9% 3,0% 0,0% 1,4% 2,1% 0,0% 2,2% 0,0% 
Totalt 183 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 













Fritidsreiser (handling, henting/levering av barn, besøk osv.) 
  Total Kjønn Alder 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Ingen 8,1% 9,1% 5,8% 0,0% 9,1% 6,1% 7,9% 10,9% 
1-2 ganger 28,5% 27,3% 24,4% 42,9% 18,2% 30,6% 26,3% 15,2% 
3-5 ganger 32,3% 30,0% 27,9% 28,6% 21,2% 32,7% 28,9% 32,6% 
6-10 ganger 21,0% 19,1% 20,9% 10,7% 36,4% 18,4% 23,7% 10,9% 
11-15 ganger 5,9% 3,6% 4,7% 3,6% 9,1% 2,0% 5,3% 2,2% 
16-20 ganger 1,1% 0,9% 2,3% 0,0% 3,0% 2,0% 2,6% 0,0% 
20 ganger eller 
flere 
3,2% 0,9% 4,7% 3,6% 0,0% 4,1% 0,0% 4,3% 












Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Ingen 24,6% 34,8% 20,0% 17,0% 22,0% 6,7% 23,8% 100,0% 21,7% 
1-2 ganger 22,4% 19,6% 22,2% 19,1% 18,0% 20,0% 18,9% 0,0% 26,1% 
3-5 ganger 13,7% 15,2% 17,8% 6,4% 6,0% 20,0% 12,3% 0,0% 14,5% 
6-10 ganger 23,0% 15,2% 15,6% 27,7% 22,0% 26,7% 26,2% 0,0% 14,5% 
11-15 ganger 13,1% 2,2% 6,7% 17,0% 20,0% 13,3% 12,3% 0,0% 13,0% 
16-20 ganger 1,6% 0,0% 0,0% 0,0% 2,0% 6,7% ,8% 0,0% 1,4% 
20 ganger eller 
flere 
1,6% 2,2% 2,2% 2,1% 0,0% 0,0% 1,6% 0,0% 1,4% 
Totalt 183 46 45 47 50 15 122 1 69 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 







Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
Ingen 8,1% 14,7% 2,6% 5,7% 9,4% 12,1% 1,9% 9,7% 4,3% 9,5% 3,7% 12,5% 
1-2 ganger 28,5% 20,6% 21,1% 34,0% 25,5% 36,4% 18,5% 22,2% 26,6% 19,0% 22,4% 28,8% 
3-5 ganger 32,3% 20,6% 35,5% 32,1% 31,1% 12,1% 37,0% 36,1% 25,5% 33,3% 28,4% 27,5% 
6-10 ganger 21,0% 20,6% 26,3% 11,3% 17,0% 27,3% 18,5% 19,4% 21,3% 19,0% 21,6% 11,3% 
11-15 ganger 5,9% 5,9% 3,9% 5,7% 4,7% 3,0% 5,6% 2,8% 7,4% 4,8% 5,2% 3,8% 
16-20 ganger 1,1% 2,9% 0,0% 3,8% 1,9% 0,0% 1,9% 0,0% 3,2% 0,0% 1,5% 1,3% 
20 ganger eller 
flere 
3,2% 2,9% 2,6% 3,8% 1,9% 0,0% 5,6% 1,4% 3,2% 4,8% 3,7% 0,0% 







Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Ingen 8,1% 6,5% 4,4% 8,5% 6,0% 20,0% 7,4% 0,0% 8,7% 
1-2 ganger 28,5% 30,4% 15,6% 14,9% 34,0% 40,0% 28,7% 0,0% 26,1% 
3-5 ganger 32,3% 41,3% 33,3% 19,1% 30,0% 13,3% 33,6% 0,0% 27,5% 
6-10 ganger 21,0% 8,7% 28,9% 27,7% 14,0% 13,3% 22,1% 0,0% 17,4% 
11-15 ganger 5,9% 2,2% 2,2% 10,6% 6,0% 0,0% 4,1% 100,0% 5,8% 
16-20 ganger 1,1% 0,0% 2,2% 4,3% 0,0% 0,0% 0,8% 0,0% 2,9% 
20 ganger eller 
flere 
3,2% 2,2% 0,0% 6,4% 2,0% 0,0% 0,8% 0,0% 5,8% 
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Kombinasjonsreiser (f.eks. handle rett etter jobb. Merk: selve jobbreisene inngår ikke i dette alternativet og skal føres under jobb i tillegg) 
  Total Kjønn År  
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Ingen 27,2% 16,4% 32,6% 21,4% 18,2% 22,4% 34,2% 19,6% 
1-2 ganger 35,3% 32,7% 25,6% 32,1% 33,3% 34,7% 31,6% 23,9% 
3-5 ganger 24,9% 26,4% 15,1% 14,3% 27,3% 22,4% 18,4% 23,9% 
6-10 ganger 7,5% 3,6% 10,5% 7,1% 9,1% 6,1% 10,5% 0,0% 
11-15 ganger 2,9% 2,7% 1,2% 0,0% 6,1% 2,0% 0,0% 2,2% 
16-20 ganger 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
20 ganger eller 
flere 
2,3% 2,7% 0,0% 0,0% 3,0% 2,0% 0,0% 2,2% 
Totalt 173 110 86 28 33 49 38 46 
 
 
   
 
Total 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
Ingen 27,2% 26,5% 17,1% 24,5% 23,6% 30,3% 20,4% 29,2% 18,1% 28,6% 18,7% 27,5% 
1-2 ganger 35,3% 29,4% 34,2% 32,1% 31,1% 42,4% 20,4% 30,6% 28,7% 28,6% 30,6% 23,8% 
3-5 ganger 24,9% 23,5% 23,7% 18,9% 19,8% 12,1% 27,8% 25,0% 20,2% 14,3% 17,2% 25,0% 
6-10 ganger 7,5% 2,9% 9,2% 5,7% 5,7% 6,1% 9,3% 1,4% 11,7% 4,8% 9,0% 1,3% 
11-15 ganger 2,9% 2,9% 1,3% 3,8% 2,8% 0,0% 1,9% 1,4% 2,1% 9,5% 2,2% 2,5% 
16-20 ganger 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
20 ganger eller 
flere 
2,3% 0,0% 2,6% 0,0% 2,8% 0,0% 0,0% 0,0% 3,2% 0,0% 2,2% 0,0% 






       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Ingen 27,2% 28,3% 24,4% 19,1% 22,0% 13,3% 23,0% 0,0% 27,5% 
1-2 ganger 35,3% 32,6% 33,3% 23,4% 30,0% 33,3% 32,8% 0,0% 30,4% 
3-5 ganger 24,9% 15,2% 22,2% 23,4% 22,0% 20,0% 26,2% 0,0% 15,9% 
6-10 ganger 7,5% 6,5% 2,2% 12,8% 6,0% 0,0% 4,1% 0,0% 11,6% 
11-15 ganger 2,9% 2,2% 2,2% 2,1% 2,0% 6,7% 2,5% 100,0% 1,4% 
16-20 ganger 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
20 ganger eller 
flere 
2,3% 2,2% 0,0% 4,3% 0,0% 0,0% 0,8% 0,0% 2,9% 
Totalt 173 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
 
Se for deg en gjennomsnittlig uke etter innføring av bomstasjonene, med fast bomstakst. Hvor mange ganger tenker du å passere de planlagte 
bomstasjonene? 




Total   
Kjønn Alder 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Ingen 27,6% 22,7% 29,1% 35,7% 36,4% 18,4% 21,1% 21,7% 
1-2 ganger 21,5% 20,0% 17,4% 21,40 % 6,1% 22,4% 26,3% 19,6% 
3-5 ganger 12,2% 9,1% 11,6% 7,1% 9,1% 14,3% 7,9% 10,9% 
6-10 ganger 23,2% 26,4% 14,0% 21,40 % 24,2% 28,6% 18,4% 10,9% 
11-15 ganger 10,3% 9,1% 14,0% 3,60 % 18,2% 12,2% 18,4% 4,3% 
16-20 ganger 0,6% 0,9% 0,0% 0,0% 0,0% 2,0% 0,0% 0,0% 
20 ganger 
eller flere 
2,2% 1,8% 1,2% 0,0% 0,0% 2,0% 2,6% 4,3% 




















Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
Ingen 27,6% 32,4% 18,4% 28,3% 32,1% 18,2% 14,8% 30,6% 22,3% 9,5% 23,1% 23,8% 
1-2 ganger 21,5% 20,6% 17,1% 20,8% 18,9% 21,2% 20,4% 19,4% 22,3% 14,3% 14,2% 25,0% 
3-5 ganger 12,2% 11,8% 11,8% 15,1% 11,3% 6,1% 14,8% 12,5% 11,7% 4,8% 11,2% 8,8% 
6-10 ganger 23,2% 11,8% 34,2% 13,2% 17,0% 27,3% 22,2% 19,4% 19,1% 33,3% 20,1% 16,3% 
11-15 ganger 10,3% 14,7% 7,9% 13,2% 7,5% 12,1% 14,8% 5,6% 13,8% 19,0% 9,7% 12,5% 
16-20 ganger 0,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,9% 0,0% 0,0% 1,4% 0,0% 0,0% 0,7% 0,0% 
20 ganger 
eller flere 
2,2% 0,0% 1,3% 1,9% 2,8% 3,0% 0,0% 1,4% 2,1% 4,8% 3,0% 0,0% 




  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Ingen 27,6% 37,0% 24,4% 21,3% 22,0% 6,7% 23,0% 0,0% 31,9% 
1-2 ganger 21,5% 19,6% 24,4% 17,0% 18,0% 13,3% 18,9% 0,0% 23,2% 
3-5 ganger 12,2% 15,2% 11,1% 8,5% 6,0% 20,0% 12,3% 0,0% 10,1% 
6-10 ganger 23,2% 13,0% 20,0% 25,5% 20,0% 26,7% 26,2% 0,0% 11,6% 
11-15 ganger 10,3% 2,2% 6,7% 12,8% 22,0% 13,3% 12,3% 0,0% 11,6% 
16-20 ganger 0,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 6,7% 0,8% 0,0% 0,0% 
20 ganger 
eller flere 
2,2% 2,2% 2,2% 2,1% 2,0% 0,0% 1,6% 100,0% 1,4% 






       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Fritidsreiser (handling, henting/levering av barn, besøk osv.) 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Ingen 10,2% 9,1% 10,5% 7,1% 15,2% 6,1% 7,9% 10,9% 
1-2 ganger 32,1% 30,0% 29,1% 50,0% 27,3% 30,6% 28,9% 19,6% 
3-5 ganger 30,5% 26,4% 29,1% 25,0% 24,2% 36,7% 23,7% 23,9% 
6-10 ganger 20,3% 20,9% 16,3% 10,7% 24,2% 18,4% 31,6% 10,9% 
11-15 ganger 4,3% 4,5% 2,3% 3,6% 6,1% 2,0% 0,0% 4,3% 
16-20 ganger 1,1% 0,9% 1,2% 0,0% 0,0% 0,0% 2,6% 2,2% 
20 ganger 
eller flere 
1,6% 0,0% 3,5% 0,0% 0,0% 4,1% 0,0% 2,2% 









   
 
Total 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
Ingen 10,2% 14,7% 3,9% 7,5% 13,2% 12,1% 1,9% 9,7% 7,4% 9,5% 6,0% 13,8% 
1-2 ganger 32,1% 20,6% 28,9% 37,7% 28,3% 27,3% 29,6% 30,6% 30,9% 14,3% 27,6% 28,8% 
3-5 ganger 30,5% 23,5% 28,9% 32,1% 29,2% 12,1% 35,2% 33,3% 24,5% 28,6% 26,1% 27,5% 
6-10 ganger 20,3% 20,6% 28,9% 11,3% 16,0% 33,3% 14,8% 15,3% 20,2% 28,6% 18,7% 13,8% 
11-15 ganger 4,3% 5,9% 2,6% 1,9% 4,7% 3,0% 1,9% 2,8% 5,3% 4,8% 4,5% 2,5% 
16-20 ganger 1,1% 2,9% 0,0% 1,9% 0,9% 0,0% 1,9% 1,4% 1,1% 0,0% 1,5% 0,0% 
20 ganger 
eller flere 
1,6% 0,0% 1,3% 3,8% 0,9% 0,0% 3,7% 0,0% 2,1% 4,8% 2,2% 0,0% 
Totalt 187 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
   
Total 
Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Ingen 10,2% 10,9% 6,7% 8,5% 10,0% 13,3% 7,4% 0,0% 14,5% 
1-2 ganger 32,1% 32,6% 28,9% 17,0% 34,0% 46,7% 27,9% 0,0% 37,7% 
3-5 ganger 30,5% 34,8% 28,9% 25,5% 26,0% 20,0% 33,6% 0,0% 23,2% 
6-10 ganger 20,3% 8,7% 26,7% 25,5% 14,0% 13,3% 22,1% 0,0% 13,0% 
11-15 ganger 4,3% 4,3% 2,2% 4,3% 6,0% 0,0% 4,1% 100,0% 2,9% 
16-20 ganger 1,1% 0,0% 0,0% 4,3% 0,0% 0,0% 0,8% 0,0% 1,4% 
20 ganger eller 
flere 
1,6% 0,0% 0,0% 4,3% 2,0% 0,0% 0,8% 0,0% 2,9% 
Totalt 187 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
 
Kombinasjonsreiser (f.eks. handle rett etter jobb. Merk: selve jobbreisene inngår ikke i dette alternativet og skal føres under jobb i tillegg) 
  Total Kjønn Alder 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Ingen 26,2% 12,7% 34,9% 25,0% 30,3% 18,4% 26,3% 15,2% 
1-2 ganger 40,5% 34,5% 31,4% 28,6% 33,3% 42,9% 36,8% 28,3% 
3-5 ganger 24,4% 26,4% 12,8% 10,7% 21,2% 24,5% 26,3% 17,4% 
6-10 ganger 5,4% 3,6% 4,7% 3,6% 3,0% 4,1% 5,3% 2,2% 
11-15 ganger 3,0% 2,7% 1,2% 0,00 % 6,1% 0,0% 0,0% 4,3% 
16-20 ganger 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
20 ganger eller 
flere 
0,6% 0,9% 0,0% 0,0% 3,0% 0,0% 0,0% 0,0% 







       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
   
 
Total 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
Ingen 26,2% 29,4% 17,1% 24,5% 25,5% 24,2% 16,7% 27,8% 18,1% 14,3% 15,7% 28,8% 
1-2 ganger 40,5% 26,5% 39,5% 35,8% 34,0% 39,4% 29,6% 34,7% 31,9% 38,1% 34,3% 26,3% 
3-5 ganger 24,4% 23,5% 22,4% 18,9% 17,9% 12,1% 27,8% 19,4% 22,3% 19,0% 17,2% 22,5% 
6-10 ganger 5,4% 5,9% 5,3% 0,0% 1,9% 9,1% 5,6% 2,8% 5,3% 4,8% 5,2% 1,3% 
11-15 ganger 3,0% 0,0% 1,3% 3,8% 3,8% 0,0% 0,0% 1,4% 2,1% 9,5% 2,2% 2,5% 
16-20 ganger 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
20 ganger 
eller flere 
0,6% 0,0% 1,3% 0,0% 0,9% 0,0% 0,0% 0,0% 1,1% 0,0% ,7% 0,0% 
Totalt 168 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
 
   
Total 
Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Ingen 26,2% 30,4% 20,0% 21,3% 20,0% 6,7% 22,1% 0,0% 24,6% 
1-2 ganger 40,5% 32,6% 40,0% 27,7% 32,0% 40,0% 32,8% 0,0% 39,1% 
3-5 ganger 24,4% 15,2% 22,2% 21,3% 22,0% 20,0% 26,2% 0,0% 13,0% 
6-10 ganger 5,4% 2,2% 0,0% 8,5% 6,0% 0,0% 4,1% 0,0% 4,3% 
11-15 ganger 3,0% 4,3% 0,0% 2,1% 2,0% 6,7% 2,5% 100,0% 1,4% 
16-20 ganger 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
20 ganger eller 
flere 
0,6% 0,0% 0,0% 2,1% 0,0% 0,0% 0,8% 0,0% 0,0% 







       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
Demografivarabler 
Har du førerkort? 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Ja 93,62 % 95,5% 91,9% 100,0% 100,0% 95,9% 97,4% 78,3% 
Nei 6,37 % 3,6% 8,1% 0,0% 0,0% 2,0% 2,6% 21,7% 
Total 204 110 86 28 33 49 38 46 
 
   
 
Total 
Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 




Ingen  1 barn 2 eller flere 1 2 3 eller flere Mot For 
Ja 93,62 
% 
91,2% 96,1% 96,2% 95,3% 87,9% 92,6% 94,4% 94,7% 90,5% 89,6% 87,5% 
Nei 6,37 % 8,8% 3,9% 1,9% 4,7% 9,1% 7,4% 5,6% 4,3% 9,5% 5,2% 7,5% 
Total 204 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
   
Total 
Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Ja 93,62 % 95,7% 88,9% 93,6% 94,0% 93,3% 99,2% 100,0% 100,0% 
Nei 6,37 % 4,3% 8,9% 6,4% 6,0% 6,7% 0,0% 0,0% 0,0% 
Total 204 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
Har du tilgang på bil? 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Ja 98,4% 93,6% 90,7% 100,0% 100,0% 95,9% 94,7% 73,9% 
Nei 1,6% 1,8% 1,2% 0,0% 0,0% 0,0% 2,6% 4,3% 





       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
 
   
 
Total 
Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 




Ingen  1 barn 2 eller flere 1 2 3 eller flere Mot For 
Ja 98,4% 88,2% 93,4% 98,1% 94,3% 87,9% 90,7% 91,7% 94,7% 90,5% 89,6% 85,0% 
Nei 1,6% 2,9% 1,3% 0,0% 0.9 % 0,0% 1,9% 1,4% 1,1% 0,0% 0.7 % 2,5% 
Total 191 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
   
 
Total 
Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Ja 98,4% 93,5% 91,1% 89,4% 94,0% 86,7% 99,2% 100,0% 95,7% 
Nei 1,6% 2,2% 0,0% 2,1% 0,0% 6,7% 0.8 % 0,0% 2,9% 
Total 191 46 45 47 50 15 122 1 69 
 






Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Kvinne 56,1% 100,0% 0,0% 46,4% 51,5% 57,1% 57,9% 58,7% 
Mann 43,9% 0,0% 100,0% 50,0% 45,5% 42,9% 36,8% 32,6% 







Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 




Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller 
flere 
Mot For 
Kvinne 56,1% 64,7% 52,6% 50,9% 52,8% 57,6% 53,7% 50,0% 56,4% 52,4% 50,7% 51,3% 
Mann 43,9% 29,4% 44,7% 47,2% 40,6% 42,4% 44,4% 45,8% 41,5% 38,1% 40,3% 40,0% 





       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Kvinne 56,1% 54,3% 57,8% 55,3% 34,0% 100,0% 61,5% 0,0% 44,9% 
Mann 43,9% 39,1% 35,6% 44,7% 62,0% 0,0% 35,2% 0,0% 52,2% 
Total 196 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
Hva er husstandens samlede bruttoinntekt? 
  Total Kjønn Alder 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Under kr 
400.000 
17,1 %  
 
20,0% 11,6% 3,6% 15,2% 20,4% 18,4% 21,7% 
kr. 400.000 - 
1.000.000 
38,4 % 36,4% 39,5% 50,0% 45,5% 32,7% 42,1% 28,3% 
Over kr. 
1.000.000 
26,8 % 24,5% 29,1% 17,9% 33,3% 32,7% 28,9% 10,9% 
Vil ikke 
oppgi 
10,1 % 7,3% 11,6% 14,3% 3,0% 12,2% 5,3% 15,2% 
Vet ikke  7,6 % 7,3% 7,0% 0,0% 3,0% 0,0% 2,6% 23,9% 






Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 
Ingen  1 barn 2 eller flere 1 2 3 eller flere Mot For 
Under kr 
400.000 
17,10 % 16,0% 18,2% 18,5% 42,9% 19,4% 16,0% 4,5% 35,0% 
kr. 400.000 - 
1.000.000 
38,40 % 41,5% 48,5% 22,2% 42,9% 44,4% 34,0% 41,8% 23,8% 
Over kr. 
1.000.000 
26,80 % 17,9% 21,2% 46,3% 0,0% 16,7% 31,9% 26,9% 21,3% 
Vil ikke oppgi 10,10 % 15,1% 6,1% 3,7% 5,6% 13,8% 9,5% 11,2% 6,3% 
Vet ikke  7,60 % 6,6% 6,1% 7,4% 9,7% 3,2% 9,5% 7,5% 6,3% 
Total 198 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Under kr 
400.000 
17,10 % 13,0% 26,7% 19,1% 10,0% 13,3% 15,6% 0,0% 17,4% 
kr. 400.000 - 
1.000.000 
38,40 % 45,7% 33,3% 38,3% 32,0% 40,0% 39,3% 0,0% 36,2% 
Over kr. 
1.000.000 
26,80 % 28,3% 17,8% 31,9% 28,0% 20,0% 30,3% 0,0% 21,7% 
Vil ikke oppgi 10,10 % 4,3% 8,9% 2,1% 20,0% 20,0% 6,6% 100,0% 14,5% 
Vet ikke  7,60 % 6,5% 6,7% 6,4% 8,0% 6,7% 4,9% 0,0% 5,8% 
Total 198 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
Alder 
  Total Kjønn 
Kvinne Mann 
60+ 14,4% 11,8% 16,3% 
59-50 17,0% 15,5% 17,4% 
49-40 25,3% 25,5% 24,4% 
39-30 19,6% 20,0% 16,3% 
29-18 23,7% 24,5% 17,4% 
Total 194 110 86 
 
  Total Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 




Ingen  1 barn 2 eller flere 1 2 3 eller flere Mot For 
60+ 14,4% 2,9% 18,4% 9,4% 23,6% 3,0% 0,0% 15,3% 11,7% 14,3% 14,9% 10,0% 
59-50 17,0% 14,7% 19,7% 20,8% 22,6% 12,1% 7,4% 19,4% 17,0% 14,3% 17,2% 12,5% 
49-40 25,3% 29,4% 21,1% 30,2% 12,3% 36,4% 40,7% 20,8% 29,8% 14,3% 22,4% 22,5% 
39-30 19,6% 20,6% 21,1% 20,8% 13,2% 24,2% 29,6% 19,4% 17,0% 23,8% 15,7% 21,3% 
29-18 23,7% 29,4% 17,1% 9,4% 25,5% 24,2% 16,7% 20,8% 20,2% 33,3% 19,4% 25,0% 
Total 194 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
60+ 14,4% 15,2% 13,3% 8,5% 20,0% 6,7% 9,8% 0,0% 23,2% 
59-50 17,0% 21,7% 20,0% 12,8% 10,0% 20,0% 14,8% 0,0% 21,7% 
49-40 25,3% 15,2% 24,4% 27,7% 26,0% 33,3% 28,7% 0,0% 18,8% 
39-30 19,6% 23,9% 11,1% 25,5% 14,0% 20,0% 20,5% 0,0% 17,4% 
29-18 23,7% 19,6% 28,9% 17,0% 24,0% 20,0% 19,7% 100,0% 15,9% 
Total 194 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
Antall hjemmeboende barn 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Ingen 54,9% 50,9% 50,0% 89,3% 72,7% 26,5% 36,8% 58,7% 




28,0% 26,4% 27,9% 0,0% 12,1% 44,9% 42,1% 19,6% 
Total 193 110 86 28 33 49 38 46 
 
  Total Bruttoinntekt Antall biler i husstanden  Holdning 





1 2 3 eller 
flere 
Mot For 
Ingen 54,9% 50,0% 57,9% 35,8% 58,3% 44,7% 57,1% 48,5% 51,3% 
1 barn 17,1% 17,6% 21,1% 13,2% 12,5% 18,1% 28,6% 13,4% 17,5% 
2 eller 
flere barn 
28,0% 29,4% 15,8% 47,2% 25,0% 35,1% 14,3% 27,6% 21,3% 





       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Ingen 54,9% 60,9% 57,8% 42,6% 52,0% 33,3% 53,3% 100,0% 50,7% 




28,0% 26,1% 17,8% 36,2% 22,0% 40,0% 23,8% 0,0% 30,4% 
Total 193 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
Antall biler i husstanden 
 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
Ingen 3,6% 3,6% 2,3% 0,0% 0,0% 2,0% 7,9% 6,5% 
1 bil 37,1% 32,7% 38,4% 39,3% 42,4% 30,6% 36,8% 32,6% 
2 biler 48,7% 48,2% 45,3% 39,3% 48,5% 57,1% 42,1% 41,3% 
3 eller flere biler 10,8% 10,0% 9,3% 10,7% 9,1% 6,1% 13,2% 15,2% 
Total 194 110 86 28 33 49 38 46 
 
   
 
Total 
Bruttoinntekt Antall barn i husstanden Holdning 




Ingen 1 2 eller 
flere 
Mot For 
Ingen 3,6% 8,8% 3,9% 0,0% 5,7% 3,0% 0,0% 0,7% 7,5% 
1 bil 37,1% 41,2% 42,1% 22,6% 39,6% 27,3% 33,3% 32,8% 33,8% 
2 biler 48,7% 44,1% 42,1% 56,6% 39,6% 51,5% 61,1% 44,0% 43,8% 
3 eller flere biler 10,8% 5,9% 7,9% 17,0% 11,3% 18,2% 5,6% 11,9% 6,3% 
Total 194 34 76 53 106 33 54 134 80 
 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
Ingen 3,6% 6,5% 4,4% 4,3% 0,0% 0,0% 2,5% 0,0% 1,4% 
1 bil 37,1% 50,0% 48,9% 27,7% 22,0% 20,0% 36,1% 0,0% 34,8% 
2 biler 48,7% 32,6% 37,8% 61,7% 50,0% 53,3% 47,5% 0,0% 46,4% 
3 eller flere biler 10,8% 10,9% 4,4% 4,3% 18,0% 20,0% 9,0% 100,0% 10,1% 
Total 194 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
Hvor problematisk opplever du følgende faktor med hensyn til trafikken i Molde: 
Stor trafikkbelastning 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Ikke problematisk 22,93 % 22,7% 20,9% 32,1% 6,1% 24,5% 28,9% 23,9% 
2 19,51 % 15,5% 23,3% 10,7% 36,4% 10,2% 15,8% 19,6% 
3 31,71 % 32,7% 30,2% 32,1% 27,3% 36,7% 23,7% 34,8% 
4 18,05 % 16,40 % 16,30 
% 
10,7% 9,1% 20,4% 21,1% 15,2% 
5 Mye problematisk  7,08 % 7,30 % 5,8% 14,30 
% 
12,1% 4,1% 5,3% 6,5% 
Total 205 110 86 28 33 49 38 46 
 
  Total Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 





Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller 
flere 
Mot For 
1 Ikke problematisk 22,93 % 23,5% 18,4% 20,8% 26,4% 9,1% 24,1% 20,8% 27,7% 14,3% 28,4% 11,3% 
2 19,51 % 14,7% 19,7% 22,6% 16,0% 21,2% 20,4% 19,4% 18,1% 14,3% 20,9% 15,0% 
3 31,71 % 20,6% 35,5% 26,4% 31,1% 30,3% 31,5% 31,9% 27,7% 38,1% 26,1% 37,5% 
4 18,05 % 23,5% 11,8% 22,6% 11,3% 33,3% 16,7% 12,5% 17,0% 28,6% 14,2% 21,3% 
5 Mye problematisk  7,08 % 14,7% 6,6% 5,7% 11,3% 3,0% 1,9% 9,7% 6,4% 0,0% 4,5% 12,5% 
Total 205 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Ikke problematisk 22,93 % 19,6% 24,4% 29,8% 20,0% 13,3% 21,3% 0,0% 27,5% 
2 19,51 % 23,9% 17,8% 21,3% 14,0% 6,7% 18,0% 0,0% 20,3% 
3 31,71 % 28,3% 33,3% 25,5% 34,0% 46,7% 29,5% 100,0% 29,0% 
4 18,05 % 13,0% 11,1% 19,1% 24,0% 6,7% 21,3% 0,0% 7,2% 
5 Mye problematisk  7,08 % 10,9% 8,9% 2,1% 6,0% 6,7% 5,7% 0,0% 10,1% 
Total 205 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
Kø i rushtiden 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Ikke problematisk 16,36 % 18,2% 14,0% 17,9% 9,1% 18,4% 23,7% 15,2% 
2 19,63 % 18,2% 22,1% 21,4% 21,2% 18,4% 23,7% 15,2% 
3 17,76 % 16,4% 17,4% 10,7% 21,2% 18,4% 18,4% 10,9% 
4 23,83 % 26,4% 25,6% 17,9% 21,2% 28,6% 21,1% 34,8% 
5 Mye problematisk  22,43 % 20,0% 20,9% 32,1% 24,2% 16,3% 13,2% 23,9% 
Total 214 110 86 28 33 49 38 46 
 
  Total Bruttoinntekt Antall hjemmeboende 
barn 
Antall biler i 
husstanden  
Holdning 




Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller 
flere 
Mot For 
1 Ikke problematisk 16,36 % 14,7% 15,8% 18,9% 17,0% 15,2% 16,7% 15,3% 20,2% 14,3% 19,4% 11,3% 
2 19,63 % 20,6% 15,8% 22,6% 19,8% 24,2% 16,7% 18,1% 21,3% 14,3% 23,9% 11,3% 
3 17,76 % 8,80 % 23,70 % 15,10 % 16,0% 12,1% 20,4% 22,2% 10,6% 23,8% 18,7% 16,3% 
4 23,83 % 17,6% 25,0% 26,4% 20,8% 27,3% 31,5% 18,1% 28,7% 28,6% 17,2% 35,0% 
5 Mye problematisk  22,43 % 38,2% 18,4% 17,0% 25,5% 21,2% 14,8% 25,0% 19,1% 19,0% 19,4% 26,3% 
Total 214 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Ikke problematisk 16,36 % 19,6% 15,6% 23,4% 12,0% 6,7% 16,4% 0,0% 20,3% 
2 19,63 % 23,9% 11,1% 29,8% 16,0% 20,0% 17,2% 0,0% 29,0% 
3 17,76 % 19,6% 22,2% 10,6% 10,0% 33,3% 18,0% 100,0% 13,0% 
4 23,83 % 19,6% 24,4% 23,4% 32,0% 26,7% 29,5% 0,0% 14,5% 
5 Mye problematisk  22,43 % 15,2% 26,7% 12,8% 30,0% 13,3% 18,0% 0,0% 23,2% 
Total 214 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
For få parkeringsplasser 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Ikke problematisk 20,29 % 22,7% 15,1% 35,7% 21,2% 18,4% 23,7% 8,7% 
2 11,59 % 12,7% 10,5% 10,7% 9,1% 20,4% 10,5% 4,3% 
3 28,02 % 22,7% 34,9% 17,9% 36,4% 32,7% 26,3% 23,9% 
4 19,32 % 15,5% 22,1% 14,3% 6,1% 16,3% 13,2% 37,0% 
5 Mye problematisk  20,77 % 20,9% 15,1% 17,9% 21,2% 10,2% 21,1% 26,1% 










       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 









Ingen  1 barn 2 eller flere 1 2 3 eller 
flere 
Mot For 
1 Ikke problematisk 20,29 % 23,5% 17,1% 22,6% 23,6% 12,1% 18,5% 16,7% 24,5% 9,5% 19,4% 20,0% 
2 11,59 % 8,8% 11,8% 15,1% 11,3% 12,1% 13,0% 13,9% 11,7% 14,3% 9,7% 12,5% 
3 28,02 % 14,7% 28,9% 26,4% 23,6% 39,4% 25,9% 26,4% 27,7% 23,8% 26,1% 28,8% 
4 19,32 % 20,6% 25,0% 11,3% 18,9% 15,2% 18,5% 19,4% 16,0% 23,8% 19,4% 17,5% 
5 Mye problematisk  20,77 % 26,5% 13,2% 22,6% 18,9% 18,2% 20,4% 19,4% 18,1% 23,8% 20,9% 17,5% 
Total 207 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter 
innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Ikke problematisk 20,29 % 23,9% 13,3% 29,8% 16,0% 6,7% 17,2% 0,0% 26,1% 
2 11,59 % 19,6% 8,9% 12,8% 8,0% 6,7% 13,9% 0,0% 10,1% 
3 28,02 % 19,6% 24,4% 36,2% 26,0% 33,3% 27,9% 0,0% 27,5% 
4 19,32 % 13,0% 22,2% 8,5% 34,0% 6,7% 19,7% 100,0% 14,5% 
5 Mye problematisk  20,77 % 21,7% 24,4% 12,8% 14,0% 26,7% 17,2% 0,0% 17,4% 
Total 207 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
For dyr kollektivtransport 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Ikke problematisk 17,31 % 15,5% 16,3% 25,00 % 12,1% 20,4% 18,4% 6,5% 
2 15,38 % 11,8% 18,6% 7,10 % 18,2% 14,3% 23,7% 13,0% 
3 23,08 % 24,5% 31,4% 35,7% 15,2% 24,5% 18,4% 34,8% 
4 23,08 % 25,5% 14,0% 14,3% 24,2% 30,6% 15,8% 21,7% 
5 Mye problematisk  21,15 % 18,2% 16,3% 17,9% 21,2% 8,2% 15,8% 23,9% 
Total 208 110 86 28 33 49 38 46 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
 
   
 
Total 
Bruttoinntekt Antall hjemmeboende barn Antall biler i husstanden  Holdning 





Ingen  1 barn 2 eller flere 1 2 3 eller 
flere 
Mot For 
1 Ikke problematisk 17,31 % 32,4% 11,8% 15,1% 17,0% 21,2% 11,1% 15,3% 18,1% 4,8% 11,9% 20,0% 
2 15,38 % 5,9% 13,2% 17,0% 15,1% 24,2% 11,1% 18,1% 12,8% 19,0% 15,7% 13,8% 
3 23,08 % 29,4% 31,6% 24,5% 24,5% 24,2% 31,5% 25,0% 25,5% 42,9% 21,6% 32,5% 
4 23,08 % 11,8% 22,4% 24,5% 20,8% 15,2% 25,9% 15,3% 26,6% 19,0% 23,9% 18,8% 
5 Mye problematisk  21,15 % 14,7% 14,5% 17,0% 18,9% 9,1% 18,5% 22,2% 14,9% 4,8% 23,1% 11,3% 
Total 208 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Ikke problematisk 17,31 % 19,6% 8,9% 25,5% 10,0% 13,3% 16,4% 0,0% 17,4% 
2 15,38 % 21,7% 13,3% 17,0% 14,0% 0,0% 16,4% 100,0% 11,6% 
3 23,08 % 19,6% 28,9% 29,8% 30,0% 26,7% 25,4% 0,0% 24,6% 
4 23,08 % 23,9% 20,0% 12,8% 26,0% 26,7% 19,7% 0,0% 26,1% 
5 Mye problematisk  21,15 % 10,9% 24,4% 12,8% 18,0% 20,0% 17,2% 0,0% 17,4% 
Total 208 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
For dårlig kollektivtransporttilbud mht. avgangshyppighet 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Ikke problematisk 15,31 % 12,7% 19,8% 7,1% 18,2% 16,3% 23,7% 13,0% 
2 12,44 % 16,4% 18,6% 17,9% 6,1% 16,3% 21,1% 21,7% 
3 23,44 % 28,2% 29,1% 21,4% 42,4% 24,5% 28,9% 26,1% 
4 27,75 % 25,5% 15,1% 32,1% 15,2% 30,6% 10,5% 17,4% 
5 Mye problematisk  21,05 % 14,5% 12,8% 17,9% 9,1% 12,2% 13,2% 21,7% 
Total 209 110 86 28 33 49 38 46 
 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Ikke problematisk 15,31 % 11,8% 18,4% 18,9% 14,2% 15,2% 20,4% 16,7% 19,1% 4,8% 17,9% 11,3% 
2 12,44 % 20,6% 19,7% 13,2% 16,0% 21,2% 16,7% 19,4% 14,9% 9,5% 11,9% 23,8% 
3 23,44 % 17,6% 25,0% 39,6% 28,3% 21,2% 35,2% 27,8% 28,7% 52,4% 32,8% 25,0% 
4 27,75 % 23,5% 23,7% 13,2% 20,8% 21,2% 16,7% 18,1% 19,1% 19,0% 19,4% 21,3% 
5 Mye problematisk  21,05 % 20,6% 10,5% 13,2% 17,0% 18,2% 9,3% 15,3% 14,9% 9,5% 14,2% 15,0% 
Total 209 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Ikke problematisk 15,31 % 10,9% 17,8% 29,8% 12,0% 0,0% 16,4% 0,0% 15,9% 
2 12,44 % 17,4% 15,6% 27,7% 10,0% 6,7% 21,3% 0,0% 10,1% 
3 23,44 % 34,8% 28,9% 19,1% 34,0% 26,7% 30,3% 100,0% 29,0% 
4 27,75 % 17,4% 24,4% 12,8% 22,0% 40,0% 17,2% 0,0% 24,6% 
5 Mye problematisk  21,05 % 17,4% 6,7% 10,6% 18,0% 20,0% 12,3% 0,0% 14,5% 
Total 209 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
For dårlig kollektivtransporttilbud mht. Rutedekning 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Ikke problematisk 16,35 % 11,8% 20,9% 3,6% 18,2% 10,2% 23,7% 15,2% 
2 16,83 % 14,5% 9,3% 14,3% 9,1% 8,2% 21,1% 10,9% 
3 30,77 % 20,0% 24,4% 25,0% 21,2% 26,5% 23,7% 10,9% 
4 21,15 % 29,1% 26,7% 32,10 % 30,3% 34,7% 13,2% 32,6% 
5 Mye problematisk  14,90 % 22,7% 15,1% 21,4% 15,2% 20,4% 15,8% 30,4% 
Total 208  110 86 28 33 49 38 46 
 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Ikke problematisk 16,35 % 17,6% 15,8% 18,9% 15,1% 9,1% 18,5% 20,8% 14,9% 4,8% 17,2% 11,3% 
2 16,83 % 8,8% 21,1% 5,7% 11,3% 21,2% 11,1% 8,3% 13,8% 19,0% 13,4% 10,0% 
3 30,77 % 17,6% 19,7% 26,4% 22,6% 12,1% 27,8% 25,0% 19,1% 28,6% 22,4% 22,5% 
4 21,15 % 20,6% 25,0% 30,2% 25,5% 33,3% 24,1% 23,6% 29,8% 23,8% 25,4% 28,7% 
5 Mye problematisk  14,90 % 29,4% 15,8% 18,9% 22,6% 21,2% 16,7% 20,8% 20,2% 14,3% 18,7% 23,8% 
Total 208  34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Ikke problematisk 16,35 % 10,9% 17,8% 29,8% 10,0% 0,0% 18,0% 0,0% 11,6% 
2 16,83 % 4,3% 15,6% 19,1% 10,0% 13,3% 13,9% 0,0% 8,7% 
3 30,77 % 30,4% 22,2% 12,8% 24,0% 13,3% 22,1% 0,0% 24,6% 
4 21,15 % 28,3% 26,7% 27,7% 26,0% 33,3% 23,8% 100,0% 33,3% 
5 Mye problematisk  14,90 % 26,1% 13,3% 10,6% 24,0% 33,3% 19,7% 0,0% 17,4% 
Total 208  46 45 47 50 15 122 1 69 
 
For lang avstand til nærmeste holdeplass for kollektivtransport  
 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Ikke problematisk 38,42 % 37,3% 34,9% 32,1% 27,3% 36,7% 50,0% 34,8% 
2 19,21 % 15,5% 20,9% 14,3% 21,2% 20,4% 10,5% 21,7% 
3 25,12 % 23,6% 22,1% 28,6% 21,2% 22,4% 18,4% 26,1% 
4 11,33 % 10,0% 12,8% 10,7% 15,2% 10,2% 10,5% 10,9% 
5 Mye problematisk  5,91 % 6,4% 4,7% 7,1% 3,0% 6,1% 5,3% 6,5% 
Total 203 110 86 28 33 49 38 46 
 
       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Ikke problematisk 38,42 % 41,2% 36,8% 32,1% 31,1% 36,4% 44,4% 36,1% 42,6% 9,5% 38,1% 32,5% 
2 19,21 % 8,8% 18,4% 20,8% 19,8% 15,2% 14,8% 19,4% 12,8% 42,9% 17,9% 17,5% 
3 25,12 % 14,7% 18,4% 32,1% 23,6% 27,3% 20,4% 19,4% 20,2% 38,1% 23,1% 25,0% 
4 11,33 % 11,8% 15,8% 7,5% 12,3% 15,2% 9,3% 13,9% 11,7% 4,8% 11,2% 10,0% 
5 Mye problematisk  5,91 % 14,7% 3,9% 3,8% 7,5% 0,0% 5,6% 6,9% 5,3% 0,0% 3,0% 10,0% 
Total 203 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Ikke problematisk 38,42 % 34,8% 37,8% 51,1% 26,0% 20,0% 34,4% 0,0% 40,6% 
2 19,21 % 17,4% 22,2% 21,3% 18,0% 0,0% 18,9% 0,0% 17,4% 
3 25,12 % 26,1% 11,1% 17,0% 32,0% 40,0% 26,2% 100,0% 15,9% 
4 11,33 % 8,7% 15,6% 8,5% 12,0% 13,3% 10,7% 0,0% 11,6% 
5 Mye problematisk  5,91 % 8,7% 4,4% 0,0% 6,0% 13,3% 4,1% 0,0% 7,2% 
Total 203 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
For dårlig sykkelveinett og gangvei 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Ikke problematisk 8,70 % 5,5% 11,6% 7,1% 3,0% 14,3% 2,6% 13,0% 
2 14,49 % 12,7% 14,0% 17,9% 12,1% 18,4% 13,2% 6,5% 
3 20,77 % 25,5% 15,1% 7,1% 18,2% 20,4% 28,9% 23,9% 
4 29,95 % 31,8% 26,7% 28,6% 24,2% 30,6% 28,9% 32,6% 
5 Mye problematisk  26,09 % 20,9% 27,9% 32,1% 36,4% 14,3% 23,7% 23,9% 




       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Ikke problematisk 8,70 % 5,9% 7,9% 9,4% 7,5% 3,0% 14,8% 9,7% 7,4% 0,0% 11,2% 3,8% 
2 14,49 % 14,7% 14,5% 17,0% 14,2% 3,0% 18,5% 8,3% 17,0% 9,5% 15,7% 11,3% 
3 20,77 % 8,8% 25,0% 18,9% 17,9% 33,3% 16,7% 16,7% 25,5% 19,0% 18,7% 21,3% 
4 29,95 % 26,5% 28,9% 30,2% 26,4% 33,3% 33,3% 30,6% 26,6% 42,9% 29,1% 27,5% 
5 Mye problematisk  26,09 % 41,2% 19,7% 20,8% 31,1% 21,2% 13,0% 31,9% 19,1% 23,8% 20,1% 33,8% 
Total 207 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Ikke problematisk 8,70 % 13,0% 4,4% 10,6% 6,0% 6,7% 6,6% 0,0% 10,1% 
2 14,49 % 10,9% 17,8% 19,1% 10,0% 6,7% 12,3% 0,0% 17,4% 
3 20,77 % 19,6% 20,0% 19,1% 14,0% 46,7% 23,8% 0,0% 13,0% 
4 29,95 % 30,4% 28,9% 23,4% 38,0% 13,3% 31,1% 100,0% 26,1% 
5 Mye problematisk  26,09 % 23,9% 24,4% 27,7% 26,0% 13,3% 22,1% 0,0% 29,0% 
Total 207 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
Forurensning og dårlig luftkvalitet 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Ikke problematisk 32,20 % 31,8% 31,4% 28,6% 18,2% 20,4% 50,0% 43,5% 
2 30,24 % 26,4% 30,2% 21,4% 39,4% 36,7% 13,2% 30,4% 
3 24,39 % 25,5% 19,8% 35,7% 21,2% 22,4% 21,1% 15,2% 
4 8,78 % 8,2% 9,3% 7,1% 9,1% 14,3% 10,5% 2,2% 
5 Mye problematisk  4,39 % 2,7% 4,7% 3,6% 3,0% 2,0% 2,6% 6,5% 




       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 
   
Total 







Ingen  1 barn 2 eller flere 1 2 3 eller flere Mot For 
1 Ikke problematisk 32,20 % 23,5% 30,3% 32,1% 34,0% 27,3% 33,3% 26,4% 34,0% 33,3% 35,8% 21,3% 
2 30,24 % 38,2% 22,4% 39,6% 26,4% 30,3% 33,3% 23,6% 28,7% 42,9% 26,9% 31,3% 
3 24,39 % 11,8% 27,6% 18,9% 21,7% 30,3% 16,7% 19,4% 26,6% 19,0% 20,1% 28,8% 
4 8,78 % 11,8% 11,8% 5,7% 9,4% 6,1% 7,4% 18,1% 4,3% 0,0% 7,5% 10,0% 
5 Mye problematisk  4,39 % 8,8% 2,6% 1,9% 4,7% 3,0% 1,9% 6,9% 2,1% 0,0% 4,5% 3,8% 
Total 205 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Ikke problematisk 32,20 % 37,0% 20,0% 38,3% 30,0% 26,7% 27,9% 100,0% 39,1% 
2 30,24 % 21,7% 44,4% 23,4% 28,0% 26,7% 27,9% 0,0% 27,5% 
3 24,39 % 19,6% 15,6% 21,3% 28,0% 33,3% 27,9% 0,0% 14,5% 
4 8,78 % 8,7% 11,1% 12,8% 6,0% 0,0% 9,8% 0,0% 7,2% 
5 Mye problematisk  4,39 % 6,5% 4,4% 4,3% 2,0% 0,0% 2,5% 0,0% 5,8% 
Total 205 46 45 47 50 15 122 1 69 
 
Trafikkstøy 
  Total Kjønn År 
Kvinne Mann 60+ 59-50 49-40 39-30 29-18 
1 Ikke problematisk 29,13 % 30,0% 27,9% 28,60 % 18,2% 24,5% 42,1% 34,8% 
2 29,61 % 31,8% 23,3% 17,9% 33,3% 32,7% 15,8% 34,8% 
3 26,70 % 23,6% 27,9% 28,60 % 27,3% 28,6% 21,1% 17,4% 
4 8,74 % 5,5% 12,8% 10,7% 6,1% 8,2% 13,2% 6,5% 
5 Mye problematisk  5,83 % 4,5% 3,5% 10,7% 6,1% 2,0% 5,3% 6,5% 




       Appendiks 2 - Krysstabeller 
 








Ingen  1 barn 2 eller 
flere 
1 2 3 eller flere Mot For 
1 Ikke problematisk 29,13 % 29,4% 30,3% 26,4% 30,2% 24,2% 33,3% 23,6% 36,2% 19,0% 30,6% 21,3% 
2 29,61 % 23,5% 21,1% 39,6% 25,5% 21,2% 37,0% 26,4% 28,7% 33,3% 28,4% 28,7% 
3 26,70 % 20,6% 28,9% 22,6% 24,5% 45,5% 9,3% 22,2% 23,4% 38,1% 21,6% 32,5% 
4 8,74 % 14,7% 10,5% 3,8% 7,5% 6,1% 11,1% 13,9% 5,3% 0,0% 8,2% 8,8% 
5 Mye problematisk  5,83 % 5,9% 3,9% 5,7% 8,5% 0,0% 3,7% 9,7% 2,1% 4,8% 6,0% 5,0% 
Total 206 34 76 53 106 33 54 72 94 21 134 80 
 
  Total Område Reiseatferd etter innføring 
A B C D E Uendret Mer Mindre 
1 Ikke problematisk 29,13 % 30,4% 22,2% 38,3% 24,0% 26,7% 27,0% 0,0% 36,2% 
2 29,61 % 26,1% 28,9% 23,4% 34,0% 26,7% 28,7% 100,0% 24,6% 
3 26,70 % 17,4% 31,1% 21,3% 30,0% 20,0% 27,9% 0,0% 17,4% 
4 8,74 % 10,9% 6,7% 14,9% 4,0% 6,7% 8,2% 0,0% 8,7% 
5 Mye problematisk  5,83 % 10,9% 6,7% 2,1% 2,0% 6,7% 4,1% 0,0% 7,2% 
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Tabell 1.1 Oversikt over avstander fra tyngdepunkt i områder  
Område Avstand  
A til   
Område B 3,8 km  
Område C 5,2 km 
Område D 17,7 km 
B til  
Område A 3,8 km 
Område C 3,7 km 
Område D 14,6 km 
C til  
Område A 5,2 km 
Område B 3,7 km 
Område D 18,7 km 
D til  
Område A 17,7 km 
Område B 14,6 km 
Område C 18,7 km 
E til  
Område A 20,1 km 
Område B 18,1 km 
Område C 21,5 km 
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Tabell 1.2 Kjøretid fra tyngdepunktene i de forskjellige områdene   
Område Kjøretid i minutter Kjøretid i timer 
A til    
Område B 5 min 0,08 timer  
Område C 9 min 0,15 timer  
Område D 19 min 0,31 timer  
B til   
Område A 5 min 0,08 timer 
Område C 6 min 0,1 timer 
Område D 15 min 0,25 timer  
C til   
Område A 9 min 0,15 timer 
Område B 6 min 0,10 timer  
Område D 20 min 0,33 timer  
D til   
Område A 19 min 0,31 timer 
Område B 15 min 0,25 timer 
Område C 20 min 0,33 timer  
E til   
Område A 21 min 0,35 timer  
Område B 18 min 0,30 timer   
Område C 23 min 0,38 timer 
Område D 31 min 0,51 timer 
 
